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Introducere 


Marinăria a apărut cu multe mii de ani în urmă, cînd omul a înce- 
put să folosească rama și vela. 

Ca toate domeniile de activitate, marinăria a suferit modificări mari 
în urma progresului tehnic și a lărgirii sferei cunoștințelor despre mare 
şi atmosferă. 

Cu toate aceste modificări, marinăria se învață în mare măsură din 
practică: cum însă numai din: practică nu se poate învăţa totul, deoarece 
ar trebui prea mult timp și experiențe uneori dureroase, autorii au con- 
siderat necesară întocmirea prezentului îndrumător. 

zin lucrare se începe printr-o descriere sumară a navei și-a materia- 
lului folosit la bord. ` 

Se arată apoi manevra acestui material și se dau cunoştinţele nece- 
sare de matelotaj și velărie pentru a face faţă lucrărilor curente la bor- 
dul navelor. 

După această parte destinată marinarilor de toate categoriile și în 
special începătorilor, se prezintă manevra navelor, în special a celor cu 
propulsie mecanică. 

Cu toate că la prima vedere s-ar părea că în prezent navele cu veie 
nu mai prezintă importanţă, totuși mai există nave-școală, nave pescă= 
rești și ambarcaţiuni de sport cu vele, pentru care aceste cunoștințe sînt 
absolut necesare la formarea ei tanc ai 


Capitolele referitoare la manevra navelor pot fi utile şi ofițerilor 
şi elevilor institutelor de învățămînt marinăresc şi pescăresc. 

Ultimile capitole se referă la avarii, gaură de apă, incendiu la bord, 
scoateri de pe uscat etc. 

Menţionăm că acest îndrumător se adresează în special navigatorilor 
de mare, deoarece problemele fluviale au fost tratate în altă lucrare, iar 
aceasta ar fi luat proporții prea mari dacă ar fi tratat pe larg și aceste 
probleme. 


(vb) 


Nomenclatura folosită este cea vorbită efectiv la bord şi consacrată 
de o îndelungată întrebuințare, precum și de publicaţiile de specialitate. 

Înțelegerea textului este mult ușurată printr-un număr de figuri 
şi planşe — din care unele colorate — foarte clare și bine executate. 

Faţă de cele expuse, considerăm că această lucrare va umple un 
gol foarte simţit în literatura de specialitate. 

Autorii roagă pe toţi cei care au de făcut observaţii să le trimită pe 
adresa Editurii Tehnice, str. Beldiman nr. 2, București. 


PARTEA INTII 


NAVA ȘI INSTALAȚIILE EI 


Capitolul 1 
NAVA 


1. Descrierea navei 


Nava este un ansamblu de elemente constructive de dimensiuni 
mari, capabil a pluti pe apă și a executa un lucru util, fiind acţionat 
cu un mijloc de propulsie propriu, sau remorcat de o altă navă. 

Partea cea mai importantă a unei nave 'este corpul (fig. 1), care 
este constituit dintr-o osatură şi un înveliș etanș suficient de rezistente 
pentru a putea suporta toate eforurile la care nava este supusă în timpul 
serviciului. 


Pupa Praa 


linia 
de plutire 


Daro 


Opera via (carena) 


E] 


Bobord 


Cortierul bobord Arcul bator 


Mijlocul navei Axul navei 
| T P d Ochii navei 
/ \ | 
Corherul tribord Centru Arcu! tribord 


Fig. 1. Corpul navei. 


| Corpul navei este greu de a fi definit geometric, deoarece nu are o 
„formă care să poată fi asemănată cu nici una din formele geometrica 
cunoscute. El este simetric față de un plan longitudinal, numit în con- 
strucţiile navale planul diametral. În general, marinarii nu folosesc de- 
numirea de plan diametral, ci termenul de axul navei prin care se înțe- 
lege dreapta rezultată din intersecția unui plan orizontal cu planul dia- 
metral. 


ca 


Partea din față a navei se numește prova, iar partea din spate, 
pupa. 

Planul diametral al navei împarte nava în două jumătăți simetrice, 
denumite borduri. Un observator aflat la pupa și privind spre prova, 
are în stînga bordul denumit babord, iar în dreapta bordul denumit 
tribord. 

Partea centrală, în sens longitudinal a corpului navei se numește 
centru. Partea navei imediat vecină planului diametral se numește mij- 
locul navei. 


Fig. 2a. Detaliile corpului navei: 


1 — chilă; 2 — etravă; 3 — linie de plutire; 

4 — călciiul navei; 5 — parapet; 6 — co- 

pastie; 7 — sabord; 8 — teugă; 9 — dunelă; 

10 — ochii navei; 11 — bocaport; 12 — spi- 

tai; 13 — tambuchi; 14 — clrma; 15 — ba- 
lustradă. 


Fig. 2b. Navă cu castel central. 


Orice navă se afundă în apă, astfel că o parte a ei este ascunsă 
vederii noastre. Partea navei aflată sub apă se numeşte operă vie sau 
carenă, iar partea aflată deasupra apei se numeşte opera moartă. 

Planul suprafeței apei intersectează corpul navei după o linie 
numită linie de plutire. Zona din jurul liniei de plutire, care din cauza. 
mişcărilor apei și navei este expusă cînd apei cînd aerului, se numește 
brâu. ăi 

Părţile navei arcuite dinspre prova se numesc arcurile navei şi se 
disting: arcul tribord şi arcul babord. Părţile cu forme rotunde dinspre 


pupa se numesc cartiere şi se disting: cartierul tribord și cartierul 
babord. 
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În partea de sus, corpul navei este acope- 
vit de punte. Partea de la extrema prova, dea- 
supra punţii se numeşte ochii navei. 

Deasupra punţii se află de obicei supra- 
structuri care poartă diferite denumiri. Astfel, 
suprastructura de la extrema prova se nu- 
meşte castelul prova sau teugă (fig. 2a), iar 
cea de la pupa, castelul pupa sau duneta. Su- 
prastructura centrală se numește castelul cen- 
tru (fig. 2b). Aici este situată de obicei co- 
manda navei, adică locul unde se află postul 
de conducere. 


2. Dimensiunile navei!) 


Lungimea unei nave variază după locul 
unde se măsoară, astfel se disting: lungimea 
la linia de plutire sau lungimea între perpen- 
diculare (L) şi lungimea peste tot, adică lun- 
gimea maximă a navei (L,) (fig. 3). 

Lăţimea unei nave se consideră lățimea 
sa maximă, denumită lățimea la cuplul maes- 
tru (By). 

Pescajul este adîncimea, măsurată pe 
verticală, cu care nava intră în apă (P). Pes- 
cajul se măsoară la centru, la prova (Pp) şi 
la pupa (Ppp). Cel mai mare pescaj din aceste 
trei se numeşte pescajul maxim (P,). Pescajul 
se mai poate exprima și prin expresia: nava 
calcă 7? m, ceea ce înseamnă că nava are pes- 
cajul maxim de 7 m. Pescajul se marchează în 
decimetri sau în picioare pe bordul navei la 
prova și la pupa, trasîndu-se aşa numitele 
scări de pescaj. 

Bordul liber este distanța măsurată 
“vertical pe bordajul navei, la mijlocul lungi- 
mii ei, de la linia de referire (linia punţii) 
pînă la una din liniile de încărcare indicate 
pe marcă (fig. 4). l 

Pentru indicarea bordului liber legal pen- 
tru fiecare anotimp și regiune de navigație, la 
centrul navei, într-un bord și într-altul, -se 
află marca (semnul) de bord liber sau marca de 
încărcare (fig. 4). Dacă navele sînt mai lungi, 
se pun două mărci de bord liber. Linia orizon- 


1) Pentru detalii vezi STAS 2354-51. Construcţii na- 
“vale. Definiţii de bază la măsurarea dimensiunilor prin- 
«cipale la nave. i 


Fig. 3. Dimensiunile navei: 


pupas 


î — pescaj 
] — curbura punţii; 


u; 


e — pescaj centr 


k — înălțimea punţii; 


d — pescaj prova; 
; j — lăţimea la cuplul maestru; 


c — linie de plutire; 


bord liber centru; i — bord liber pupa 


b — lungimea înhe perpendiculare: 


a — iungimea peste tot; 
g — bord liber prova; h — 


n — selatura. 


m — întrîndul bordajului; 


tală de sus marchează puntea; celelalte linii orizontale marchează diferite 
linii de plutire pentru: iarnă, vară, apă dulce, la tropice, în Atlanticul: 
de Nord etc. Amplasarea pe navă a semnului de bord liber trebuie să: 
fie aprobată şi controlată de un registru de clasificare legal sau de o: 
autoritate competentă. 

Deplasamentul unei nave este greutatea volumului de apă 
dislocat de opera vie care este egală cu greutatea totală a ei și se mă- 
soară în tone metrice a 1000 kg. - 

ia: sine Tonajul unei nave este capa- 

i citatea interioară a navei şi se mă- 
soară în tone engleze a 100 picioare 

cubice (2,732 m). Se disting următoa- 

TA rele tonaje: tonajul brut, adică în- 
7 treaga capacitate interioară a navei și 

i tonajul net adică tonajul brut minus 

w- capacitatea spațiilor care nu pot fi fo- 

wm losite pentru transportul de mărfuri 

sau pasageri. Trebuie menționat cë 

Fig. 4. Marcă de încărcare: definițiile de mai sus sînt aproxima- 
Tape la topice F apă, (uei tive; deoarece pentru calculul tonaju- 

iarna în Atlanticul de nord. . lui sînt regulamente speciale elaborate 

de fiecare ţară şi chiar reguli locale, 
ca de exemplu: pe Dunărea maritimă, Canalul de Suez, Canalul de Pa- 
nama etc., care arată amănunţit modul de calcul al acestor tonaje. 


Bord liber 


3. Instalaţii aflate la bord 


Pentru ca navele să poată fi folosite în scopul pentru care au fost 
construite, acestea sînt prevăzute cu aparate și instalaţii diferite. 

Dintre acestea se menţionează: 

Aparatul propulsor, care poate fi mașină alternativă (din ce în ce 
mai rar astăzi), turbine cu abur, turbine cu gaz, motoare Diesel, maşini 
electrice şi în ultimul timp instalații atomice. În cazul maşinilor alter- 
native şi a turbinelor cu aburi, sînt necesare căldările respective; 

Greementul, care constă din arboradă; manevre fire şi curente şi 
eventual vele, la navele care folosesc vîntul ca mijloc de propulsie, cum 
ar fi navele — şcoală sau navele și ambarcaţiunile de sport; 

Instalaţia de guvernare, formată diñ timonă, troțe, servomotor, 
cîirmă etc., cu ajutorul cărora se manevrează nava. 

Instalaţia de ancorare şi legare a navei la chei, formată din ancore, 
lanțuri, stope, vinciuri, cabestane, babale, urechi, parîme etc. 

Instalaţia de navigaţie, formată din aparatele și instrumentele de 
navigație (compas, sonde mecanice şi ultrason, înclinometru, gonio- 
metru, radar etc.). 

Instalaţia de încărcare-descărcare, formată din bigi, semicatarge, 
vinciuri etc. 

Instalaţia de bărci, formată din gruile și bărcile de serviciu şi de 
salvare ale navei cu cavaleţii lor. 

Instalaţia electrică pentru iluminat şi forță. 


Instalaţia de incendiu, formată din pompe, tubulaturi, furtunuri: 
etc., precum și instalația de CO3. 

Instalaţii. sanitare (băi, spălătoare, W.C. etc.). 

Instalaţia de încălzire. 

Instalaţia frigorifică. 

Instalaţia de ventilaţie şi aer condiţionat. 

Instalaţia de santină. 

Instalaţia de balast. 

Instalaţia de semnalizare radio, optică, acustică etc. 

Despre instalaţiile mai importante, din cele cunoscute mai sus şi: 
care fac obiectul acestui îndrumător (instalaţii de guvernare, ancorare,. 
bărci, incendiu etc.) se tratează pe larg la capitolele respective. 


4. Clasificarea navelor 


Navele se clasifică după mai multe criterii şi anume: regiunea în. 
care navigă, destinaţia sau scopul pentru care a fost construită nava,. 
materialul de construcție și modul de propulsie. 

După regiunea de navigaţie se împart în nave de mare și nave 
destinate navigaţiei în ape interioare: fluvii, canale, lacuri. Navele de- 
mare se împart în nave de cursă lungă, destinate a face curse la dis- 
tanțe mari, nave pentru navigație costieră sau cabotaj și nave de radă. 
și port. 

După destinaţie, se împart în nave civile şi nave de război; acestea 
din urmă nu intră în cadrul prezentului îndrumător. 

Navele civile, conform STAS 5260-56, se clasifică în: nave de trans-- 
port (comerţ), nave pescăreşti, nave speciale, nave tehnice, nave de 
servitute şi nave de agrement. 

Navele de transport, la rîndul lor se clasifică în: 


Nave de pasageri sau pacheboturi destinate transportului pasageri- 
lor, dar avînd de regulă și magazii în care pot transporta o cantitate 
redusă de mărfuri. Aceste nave fac și transportul poștei din care cauză 
se numesc şi nave poștale. Pasagerele destinate traversării. Oceanului. 
Atlantic se numesc transatlantice; acestea au atins tonaje de peste: 
80 000 t și viteze de peste 30 noduri (un nod = 1 milă marină pe oră 
iar o milă marină este egală cu 1852 m). 

Nave mixte care transportă un număr mai mic de pasageri decit. 
pacheboturile, dar în schimb au magazii în care pot transporta cantităţi 
apreciabile de mărfuri. Viteza lor este în medie de 15—20 noduri, iar: 
tonajul ajunge pînă la 15 000 t. 

Navele de mărfuri sînt de diferite tipuri din care cel mai răspîn- 
dit este astăzi cargobotul, care transportă mărfuri uscate. Cargoboturile: 
(cargourile) care fac curse regulate pe aceeași linie se numesc cargobo- 
turi de linie, iar acelea care merg după nevoie, cînd într-un port cînd 
în altul se numesc cargoboturi vagabonde. 

Există cargoboturi construite pentru transportul mărfurilor în vrac, 
adică mărfuri neambalate, cum sînt minereurile și cerealele. Alte cargo- 
boturi au instalații frigorifice şi servesc la transportul cărnii conservate. 
Cargoboturile pentru transportul fructelor tropicale (în special banane): 
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au instalaţii pentru menţinerea în magazii a unei temperaturj convena- 
bile fructelor pe care le transportă. În sfîrşit, există: cargoboturi des- 
tinate transporturilor grele ca locomotive, vagoane și maşini grele, care 
au o osatură foarte rezistentă şi bigi corespunzătoare. Tonajul mediu 
actual al cargoboturilor este în jur de 10000 t. 

Pentru transportul produselor petroliere se folosesc nave denumite 
petroliere sau tancuri petroliere al căror tonaj maxim a ajuns la 
110 000 t. 

În ultimul timp s-au construit și tancuri pentru transportul gazelor 
Jichefiate, a acizilor, sucuri de fructe etc. : 

Remorcherele de mare sînt nave de tonaj redus, avînd un pescaj 
mare și posedînd maşini puternice, astfel încît pot remorca alte nave 
pe mare. 

Navele de pescuit sint de mai multe feluri. Dintre cele 
mai importante menționăm: traulerele, care pescuiesc cu plasa de fund, 
denumită traul; drifterele, care pescuiesc cu plase în derivă; sainerele, 
care pescuiesc cu plasa denumită saină; balenierele, care vînează balene. 
Acestea din urmă pot fi însoțite de nave amenajate în uzină, la bordul 
cărora se prelucrează balenele vînate. Navele uzină sînt ușor de recunos- 
cut după deschiderea mare și planul înclinat de la pupa, pe care se trag 
balenele la bord. 

În ultimul timp au fost construite și traulere mari (circa 2000 t), 
-care au la bord instalaţii de prelucrarea peştelui. 

Navele speciale sînt foarte variate ca denumire, construcție 
“și scop. Dintre cele mai importante se citează: 

-- navele de studii şi cercetări, servesc la ridicarea hărților marine (nave 
hidrografice), la studii oceanografice și la ridicări magnetice. Acestea din 
urmă sînt construite din lemn sau din metale nemagnetice; 

— navele școală, sînt de obicei cu vele; 

-— navele de salvare, sint remorchere de larg, foarte puternice, cu insta- 
latii de pompare, de stins incendii, de scafandri etc. și servesc la salvarea 
navelor avariate, puse pe uscat sau incendiate; 

.— navele de ranfluare sînt navele folosite pentru scoaterea la suprafață 
a navelor scufundate. Ele au bigi și cabestane puternice, pentru manevra 
parîmelor de sîrmă care se trec pe sub navele scufundate, pentru a le 
ridica; 

— navele far sau farurile plutitoare sint nave mici (sub 1000 t}, dar 
foarte marine (care țin marea bine) şi cu instalații de ancorare foarte 
puternice. La centru sînt prevăzute cu un turn pe care se află instalat 
'un far. Servesc la balizarea bancurilor din larg; 

-— navele cabliere, servesc la punerea și repararea cablurilor submarine. 
Se recunosc ușor după tamburele și raiurile mari de la prova și pupa, 
cu care lasă sau ridică cablul; 

— navele de balizaj, sînt nave de tonaj mic sau mediu (pînă la 2000 t) 
care ancorează și scot geamandurile de balizaj; 

— navele pilot sint nave pînă la circa 1200 t și servesc la transportul 
piloților la bordul navelor care sosesc în regiunile unde piloţii trebuie 
să se ambarce mult în larg. În majoritatea porturilor, navele pilot sînt 
înlocuite cu pilotine, un fel de șalupe mari care ţin bine marea. 


10 


— spărgătoarele de gheaţă sînt nave care au osatura și bordajul întărite 

şi mașini puternice, avind uneori şi o elice în prova. Spărgătoarele de 

gheaţă moderne pot sparge un strat de gheaţă pînă la 7 m grosime. 
Navele tehnice sînt nave destinate construcției şi întreţi- 

nerii căilor de comunicații pe apă (porturi, canale etc.). Cele mai impor- 

tante sînt: 

— drăgile, care draghează (sapă) fundul; 

— șalandele de nămol şi nisip cu care se transportă la larg materialul 

dragat; ele sînt prevăzute cu porți la fund, care se deschid și lasă să 

cadă în apă nămolul sau nisipul; 

— deroșezele cu care se sparg fundurile stincoase; 

— gabarele sau mahoanele, care servesc la căratul pietrei etc.; 

— sonetele plutitoare care servesc la baterea piloților. 


Navele de servitute sînt navale care servesc ca auxiliare în 
porturi, cum sînt: remorchere de port, șalande și gabere pentru descăr- 
catul navelor care nu sînt acostate la chei, tancuri de apă și păcură etc. 

În sfîrşit în porturi se mai întîlnesc tot felul de plutitoare ca: ma- 
carale plutitoare, ateliere plutitoare, docuri plutitoare, pontoane etc. De 
asemenea mai sînt nave vechi care sînt acostate la chei și servesc ca 
pontoane pentru acostarea altor nave. 


Navele de agrement sau iahturile, sînt nave de tonaj mic 
sau mijlociu, cu propulsie mecanică sau cu vele și servesc pentru. agre- 
ment sau sport. 

Pe apele interioare se întîlnesc nave care se aseamănă ca nomen- 
latură cu cele de la mare, dar mai există și o mare varietate de nave 
speciale. Se menţionează mai jos acelea pe care navigatorul de mare le 
poate întîlni pe fluviile maritime și care au termeni diferiți de similarele 
lor de la mare: 

— șlepurile sînt nave mici puntate, de obicei în jurul a 1000 t, în ge- 
nere fără propulsie proprie şi servesc pentru transportul mărfurilor în 
vrac. Există şi șlepuri cu propulsie proprie; 

— tancurile sînt nave special construite pentru transportul produselor 
petroliere; ele sînt fără propulsie proprie, dar se întîlnesc şi tancuri cu 
propulsie proprie; ` 

— ceamurile sint nave mici, nepuntate și servesc pentru transportul 
lemnelor și materialelor de construcție (piatră, nisip, cărămizi etc.); 

— pletinele sînt șlepuri mici. 

După materialele din care sînt construite, navele se clasifică astfel: 

— nave de lemn, foarte rare în prezent; 

— nave de oțel; 

— nave compozite, adică cu osatura metalică și bordajul de lemn; 
— nave din aliaje uşoare (aluminiu, numai nave mici); 

—- nave din materiale plastice (numai nave mici); 

— nave din beton armat (foarte rare). 

Din punct de vedere al mijlocului de propulsie, navele se împart în: 

— nave remorcate; 

— nave cu propulsie proprie. 

După aparatul motor, navele se pot clasifica în: 

— nave cu mașini alternative (din ce în ce mai rare); 
-- nave cu turbine cu aburi (pasagerele și navele de război); 
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— nave cu motoare (motonave) foarte răspîndite; 
— nave cu turbine cu gaz (sînt încă în stadiu de încercare); 
-- nave cu maşini electrice; 
— nave cu propulsie atomică (încă în stadiu experimental). 
După aparatul propulsor navele se clasifică în: 
— cu elice, propulsorul aproape general; 
— cu roți cu zbaturi, numai pentru navele pentru apele interioare și 
uneori pentru. remorcherele de port; ` 
— cu propulsor cu paleți verticali Voith—Schneider; 
— cu vele (vor fi clasificate la capitolul respectiv). 


5. Structura navelor de lemn 


Navele de lemn folosite pe mare sînt construite din lemn de esență 
tare, cum ar fi: stejarul, cedrul, larița, tecul, mahonul sau numai osatura 
din aceste esențe iar învelișul exterior din pin (roşu sau galben). 

Piesa fundamen- 
tală a oricărei nave 
.este chila (fig. 5) si- 
tuată longitudinal pe 
-fundul navei de la 
prova la pupa. Chila 
la. navele din lemn 
este o piesă cu secțiu- 
ne prismatică, avînd în 


g f borduri cîte un șanț 
Fig. 5. Chilă: numit batură, în care 
1 — chilă; 2 — etravă; 3 — piciorul etravei; 4 — capul etravei; : SE prind filele borda- 


5 — etambou; 6 — piciorul etamboului; 7 — călcii. “ului. Spre prova şi 

“în sus, chila se con- 

tinuă cu o piesă denumită etravă (fig. 5). Partea de jos a etravei se 

- numește piciorul etravei, iar partea de sus capul etravei. Dacă etrava 

are o curbură cu convexitatea spre navă, această curbură se numește 

ghibră. Spre pupa și în sus, chila se continuă cu o piesă denumită etam- 

bou, care poate avea diferite forme (fig. 5). Partea inferioară a etam- 

boului, care se îmbină cu chila se numește piciorul etamboului. Extre- 

mitatea pupa a chilei, acolo unde se îmbină cu piciorul etamboului se 
numește călcîi. 

După cum s-a arătat, pe chilă se prind coastele (fig. 6). In general, 
coastele din prova au forma de V şi se numesc coaste stelate, cele de la 
centrul navei au forma de U, iar cele de la pupa, din cauza formei rotun- 
jite a pupei nu mai sînt drepte, ci curbe şi se numesc coaste deviate. 
Primele două coaste din prova se numesc apostoli sau sfinţi. Ansamblul 
a două coaste situate în același plan (perpendicular pe axa navei) se 
numește cuplu. Coastele aflate la lăţimea maximă a navei formează 
cuplul maestru. Capetele inferioare ale coastelor sînt prinse între chilă 
şi o grindă interioară paralelă cu chila denumită carlingă centrală (fig. 6), 
completată eventual cu două contracarlingi şi o supracarlingă. Porțiunea 
curbă a unei coaste se numește genunchi. 


12 


La partea de sus cele două capete ale unui cuplu sînt unite printr-o 
piesă denumită traversă de punte (fig. 6). Dacă nava are mai multe 
punți, există atîtea rînduri de traverse cîte punți sînt. Traversele sînt 
întărite prin pontili verticali. 

În sens longitudinal, coastele sînt întărite cu piese longitudinale 
care se numesc carlingi laterale atunci cînd sînt așezate pe fund, pină 
la genunchiul coastei și stringheri (fig. 6), atunci cînd sînt așezate dea- 
supra genunchiului. 
Stringherul cel mai 
înalt, care este mai 
ridicat decit puntea 
se numeşte muradă 
(fig. 6). Tot în sens 
longitudinal, traver- 
sele sînt legate în- 
tre ele prin piese 
longitudinale numite 
curenții sub punte 
(fig. 6). 

Ansamblul chilà- 
coastă-carlingă este 
întărit pe fund, în 
sens transversal, cu 
o piesă denumită 
varangă. 

'Toate piesele 
descrise mai sus for- 
mează osatura navei. 
Peste osatură se fi- 
xează  bordajul (fig. 
6), care constituie 
învelișul etanș al 
navei. Partea de sus 


a navei este închisă Fig. 6. Secţiune la cuplul maestru: 
cu o punte. În ge- 4 — chilă; 2 — coastă; 3 — genunchiul_coastei; 4 — carlingă; 
p — contracarlingă; 6 — supracarlingă; 7 — traversă de punte; 8 — 
neral puntea nu este stringher inferior; 9 — stringher superior; 10 — colļjar; 11 — pon- 
orizontală. În sens til; 12 — muradă; !3 — puntea principală; 14 — puntea inter- 
: : mediară; 15 — galbord (filele chilei); 16 — bordajul fundului; 17 — 
longitudinal, ea este gurnă; 18 — bordajul briului; 19 — bordaj lateral; 20 — centură; 
mai înaltă la prova 21 — parapet; 22 — copastie; 23 — stilp de parapet; 24 — caviliere. 


și la pupa decît la 
centru. Această curbură a punţii se numește selatură. La prova, selatura 
este mai pronunțată decît la pupa. În sens transversal, puntea este de 
asemenea curbă, fiind mai ridicată la mijlocul navei decît în borduri. 

În cazul navelor mari, sub puntea care închide corpul navei, se pot 
afla punți intermediare (fig. 6). 

În acest caz, punțile poartă următoarele denumiri: 
puntea continuă cea mai înaltă — coverta; puntea doua — punte princi- 
pală (este puntea cea mai rezistentă); puntea a treia — punte mijlocie; 
puntea a patra — puntea inferioară. La navele mici unele din aceste 
punți lipsesc şi în multe cazuri coverta este și puntea principală. 

In marină expresia pe punte înseamnă totdeauna pe covertă. 
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După dimensiunile și tipul navei, deasupra covertei se mai pot găsi 
punți incomplete, care poartă diferite denumiri, cum sînt: puntea bărci- 
lor, puntea de promenadă, puntea teugii, puntea dunetei, spardek (punta 
la pupa navei, în prova dunetei), puntea comenzii. 

< Fiecare rînd de scînduri care formează bordajul se numeşte o filă. 
Filele imediat vecine cu chila se numesc gaibord (filele chilei) și ele se 
prind în batură (fig. 6). După acestea urmează bordajul fundului. Bor- 
dajul din dreptul genunchiului coastei se numește gurnă. Bordajul din 
vecinătatea liniei de plutire se numește bordajul brîului. Bordajul părții 
în care coasta este de obicei dreaptă se numește bordaj lateral. Ultima 
filă a bordajului de sub punte se numește centură (fig. 6). 

Deasupra punţii, bordajul se prelungește cu un parapet, susținut. 
de stilpi. Deasupra și pe toată lungimea parapetului se află o ramă de 
lemn, denumită copastie (fig. 6). In trecut, peste copastie se aflau che- 
soanele pentru hamace, denumite bastingaje. În prezent, bastingajele se 
află în alt loc pe punte sau în interiorul navei. Pe parapet se află și 
cavilierele, niște plăci lungi prevăzute cu găuri în care se introduc nişte 
mînere numite cavile, care folosesc la legarea anumitor manevre. 

Bocaporţii, sînt deschideri mari dreptunghiulare în punte, prin care 
se introduce şi se scoate încărcătura (caricul) din magazie. Bocaportul 
are de jur împrejur o. ramă, care împiedică pătrunderea apei de pe punte 
în magazie. Bocaportul se acoperă cu un capac de lemn și cu una sau 
două prelate de pinză de vele; 

Tambuchiuri, sînt deschideri mici în punte și servesc pentru accesul 
oamenilor în interiorul navei. Pentru a împiedica intrarea apei în navă, 
acestea sînt prevăzute cu diferite sisteme de închidere (fig. 2); 

Spiraiuri, sînt de asemenea deschideri mici în punte, prevăzute cu 
geamuri şi servesc pentru luminarea și aerisirea compartimentelor (fig. 2); 

Hublouri, (iublou) sînt deschideri circulare în bordaj și pereţii su- 
prastructurilor prevăzute cu geamuri și capace și servesc la iluminat și 
aerisit; la suprastructuri iluminatul se face de multe ori prin ferestre 
de formă dreptunghiulară; 

Saborduri, sînt deschideri de formă pătrată sau dreptunghiulară în: 
bordaj. Pe vremuri, prin saborduri se şcoteau gurile tunurilor, în prezent 
acestea servesc ca intrări în interiorul navei (fig. 2); 

Jgheab, este un şer de scuțgere de- -a lungul parapetului și serveşte 
pentru scurgerea apei. 7 

Bordajul operei vii (carenei) poate fi acoperit cu table de aramă. 
Acestea împiedică depunerile vegetale și animale, mărind astfel durata 
de serviciu a navei, precum și viteza ei. Această acoperire cu table de 
aramă se numește dublare în aramă, iar nava se spune că este dublată 
în aramă. - 


6. Structura navelor metalice 


Materialul din care se construiesc aproape toate navele metalice este 
oţelul. Pentru nave mici și ambarcaţiuni a început să se folosească şi 
aluminiu sau diferite aliaje ale acestuia. Osatura navelor metalice “este 
formată din diferite profile laminate din oţel, cum sînt profile în I, T, 
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U, Z, platbande etc. În construcţiile navale, spre deosebire de restul 
industriei, se mai folosesc și profile care au la margine un bulb şi care: 
ce numesc corniere cu bulb, platbande cu bulb etc. (fig. 7). Bordajul este 
construit din table de oţel fixate pe osatură? Prinderea tablelor între ele 
se face prin nituire, prin nituire longitudinal și sudare transversal, sau 
numai prin sudare. Locul de împreunare a tablelor se numește cusătură.. 
Aceasta se poate face prin suprapunerea capetelor tablelor (de obicei la 
nituire) sau prin punerea tablelor cap la cap (la sudare). În general, no- 
menclatură structurii navelor meta- 


lice nu diferă de aceea a navelor de . ` ; 
lemn din care derivă, cu deosebirea 
că piesele respective fiind metalice au 
dimensiuni mai mici decît cele de lemn. I 2 3 4 

a elemente de construcţie speci- 


fice ale navelor metalice, cităm: cor- 
nierul lăcrimar, care înlocuieşte mura- a C 
da de la navele de lemn; guseurile, de 
obicei de formă triunghiulară leagă 5 6 ` 7 8 
două piese ale osaturii. O descriere ` | ea | 
mai amănunţită ale acestor elemente Fig. 7. Diferite profile de oțel: 
se poate găsi în STAS 2610-51 (Ele- 1, iu gg e ci DE ae 
mente constructive ale corpului nave- profil 1; 7? — profil U; 8 — platbandă cu bulb. 
lor metalice. Terminologie). La majo- 
ritatea navelor metalice și la unele nave de lemn există chile de ruliu,; 
acestea sînt două chile laterale, așezate la gurna navei și servesc peniru 
micșorarea ruliului (balansarea navei dintr-un bord în altul). 

După cum s-a arătat la clasificarea navelor, există de asemenea nave- 
din beton sau beton armat, iar în prezent se fac experiențe pentru con-: 
struirea de ambracațiuni din materiale plastice. 


7. Sisteme de construcție 


Problema sistemelor de construcţie a navelor este de domeniul arhni-: 
tecturii navale, care nu face obiectul acestui îndrumător; totuși s-a soco- 
tit necesar a se arăta în mod succint că există un sistem de construcţie: 
transversal, unul longitudinal şi unul mixt. La sistemul transversal, 
csatura transversală (coastele, varangele etc.) este mai dezvoltată și, în 
genere, are puține elemente longitudinale. Acest sistem se folosește de 
obicei la navele de lemn şi la cele metalice mici. 

Sistemul longitudinal se caracterizează printr-un număr de coaste: 
mai mici, avînd în schimb un număr mare de curenți, stringheri şi car- 
lingi laterale, deci o osatură longitudinală puternică. Acest sistem de 
construcţie este caracteristic navelor mari, care au bordajul la funduri 
dublu (dublu fund), iar spaţiul dintre cele două funduri, este împărţit în 
numeroase celule care limitează pătrunderea apei în caz de gaură de- 
apă, servind în același timp ca rezervoare (tancuri) de combustibil și tan- 
curi de balast (fig. 8). 

Sistemul mixt este o combinaţie a sistemului transversal și longi- 
tudinal şi este cel mai obișnuit în construcţia navelor mici și mijlocii. 
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Compartimentaj. În interior, navele sînt împărțite în comparti- 
-mente prin pereţi etanși transversali (navele mari posedă și pereţi etanși 
longitudinali). 

Compartimentarea are de scop să împiedice scufundarea navei din, 
cauza unei găuri de apă. ă 


Fig. 8. Dublu fund: 


-1 — chilă; 2 — varangă; 8 — carlingă centrală; 4 — carlingă laterală; 5 — coastă; 6 — bordaj; 7 — gaură 
de vizitare; 8 — dublu fund; 9 — slringher. 


Compartimentele extreme din prova şi pupa se numesc comparti- 
mente de coliziune; în pereţii transversali care despart aceste comparti- 
‘mente nu sint permise deschideri. 

Dacă în ceilalți pereţi etanşi este strict necesară existența deschi- 
derilor, ele sînt prevăzute cu porţi etanșe care pot fi manevrate din am- 
ibele părţi ale peretelui respectiv şi uneori automat de la comandă. 


Capitolul {I 
PARIME 


1. Clasificare 


Parîmele constituie materialul folosit cel mai mult la bordul nave- 
lor atit pentru fixarea arborilor, confecționarea manevrelor curente și a 
manevrelor fixe, legarea navei, cît și pentru majoritatea lucrărilor ma- 
:rinărești. 

Parîmele folosite în marină se pot clasifica: 

Din punct de vedere al materialului din care sînt confecționate, în: 

— parime vegetale; 

— parîme de nylon; 

— parîme metalice (sîrme). 


Din punct de vedere al modului de confecţionare, în: 
— parîme simple (lanţane); 

— parîme răsucite (garline); 

— parîme împletite. 


2. Structura parimelor vegetale 


Elementul de bază al unei parime vegetale este sfilața, care se 
obţine prin răsucirea spre dreapta a mai multor fire din materialul din 
care se fabrică parîma. Mai multe sfilaţe răsucite impreună spre stînga, 
adică în sens invers sensului de răsu- 
cire al fiecărei sfilaţe, formează șuvițc. 
Mai multe şuviţe răsucite la un loc 
spre dreapta, adică în același sens cu 
al sfilaţelor și în sens invers cu şu- 
viţa, constituie o parîmă (fig. 9). Ă 

În general o parîmă este formată 
din trei, şi mai rar din patru șuviţe. 
Dacă 'parîma este confecţionată din 
patru şuvițe, răsucirea acestora se tace 
în jurul unei alte șuviţe numită inimă 
vegetală, care nu se răsuceşte cu cele- 
lalte patru. Cînd parîma este formată 
prin răsucirea șuvițelor la dreapta, se 
spune că ea este răsucită în parimă. 
Cînd șuviţele sînt..răsucite la stinga, 
se spune că răsucirea este în sart; acest 
fel de răsucire se practică numai la 
parîmele din patru șuviţe cu inimă 


vegetală. Parimele executate așa cum Fig. 10. Garlin: 
s-a arătat mai sus numai din răsuci- 1 — fire; 2 — sfilață; 2 — suvită; 
rea șuvițelor, fie în parîmă, fie în 4 — cordon. 


sart, se numesc lanțane. Unghiul între 

direcţia șuviţei, respectiv al sfilaței, şi axa parimei, respectiv a şuviţei, 
variază după natura serviciului care se cere parîmei. O parîmă mai pu- 
ţin răsucită este în general mai rezistentă decît alta de aceeași circum- 
ferință, dar răsucită mai mult. Gradele de răsucire se exprimă de obicei, 
pornind de la răsucirea cea mai puternică și sînt: răsucire tare, răsu- 
cire obișnuită, răsucire moale și răsucire de.velar. Parîmele constituite 
din răsucirea mai multor lanțane se numesc garline (fig. 10). Lanţanele 
din care este constituit garlinul, se numesc cordoane. 


x 


` 
3. Materialul din care se fabrică parimele 


Parîmele vegetale se fabrică din: 


Cînepă, care constituie materia primă pentru majoritatea parîmelor 
folosite în marină. Parîmele confecționate din cînepă sînt rezistente și 
o În 


"e 
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elastice. Cînepa din care se fabrică parîmele pentru marină trebuie să 
fie din cea mai bună calitate, cu fire lungi, să nu conţină materii străine 
sau resturi de parime vechi și să nu fie putrezită. De asemenea trebuie 
să aibă o culoare deschisă şi uniformă. În condiţii normale de tempera- 
tură, umiditatea trebuie să fie de 120%. 

În majoritatea cazurilor, parîmele de cînepă se fabrică pe cale ma- 
nuală sau mecanică. STAS 2203-51 reglementează fabricarea parimelor 
lucrate manual. Parîmele de cînepă se pot folosi în stare naturală (albe) 
sau cătrănite (gudronate cu gudron vegetal). Trebuie menționat că prin 
cătrănire se micșorează rezistența parîmei cu 120%, precum şi flexibili- 
tatea ei. Parîmele cătrănite, după un an de la fabricare pierd circa 
150%/, din rezistenţă, iar în anii următori circa 7% anual. Din această 
cauză nu se cătrănesc decît parimele expuse mai mult timp acțiunii 
ploii sau apei de mar 

Manila. Parîmele L-A manila provin din fibrele unui bananier. Ele 
sînt moi, albe şi uşoare. La grosime egală; rezistența lor este cu 10% 
mai mică decit a parimelor de cînepă. Parîmele de manila se conservă 
mai bine dacă după folosire sînt uscate şi păstrate în locuri fără umidi- 
tate şi aerisite. Se folosesc, de obicei, ca parime de remorcă, deoarece 
plutesc şi au elasticitate mare. Parimele de manila nu se cătrănesc. 

Cocos. Parîmele de cocos sînt foarte elastice şi la aceeaşi grosime 
au greutatea egală cu jumătate din aceea a parimelor de cînepă cores- 
punzătoare, dar sînt mai puţin rezistente (1/5 din rezistența parîmelor de 
cînepă de aceeași grosime). Se folosesc, de obicei, pentru confecţionarea 
baloanelor și paietelor. 

In, îută. Pentru fabricarea parîmelor groase se folosește inul din 
Noua Zelandă. Rezistenţa pariîmelor de in este cu 10°% mai mică decit 
a celor de cînepă. În schimb sint cu 43% mai uşoare decît acestea. 

Parîmele de iută de India plutesc cînd sînt noi, dar au viață foarte 
scurtă la bord. Rezistenţa lor este egală cu a parimelor de cînepă, dar 
sînt mai ușoare cu 43% decît acestea. De obicei din in obișnuit şi iută 
se fabrică numai aţă de vele, saulă, merlin, lusin etc. 

Bumbac. Parîmele de bumbac se folosesc numai pentru confecţic- 
narea saulelor pentru ambarcaţiunile de sport. 

Sizal. Parimele de sizal se confecţionează din frunzele plantelor 
agave, din familia cactusului. Cînd sînt noi, parîmele de sizal au o rezis- 
tenţă egală cu parimele de manila de calitatea a doua, dar nu sînt rezis-.. 
tente la uzură și la intemperii. 

„Dintre parimele vegetale, în marina noastră se folosesc numai pari- 
mele de cînepă, manila și sizal. 


4. Denumirea parimelor vegetale 


În marină, în funcţie de destinaţie și grosime, prin care se înţelege 
circumferința şi nu diametrul, parîmele folosite au următoarele denu- 
miri: 

Garlinul este parîma descrisă mai înainte. Are circumferința între 
10. și 62 cm. 
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Manevra este o lanţenă cu circumferința de la 4 la 18 cm. Se folo- 
sește la legatul navelor, la manevre curente, la curenți pentru palan- 
curi, scări de pilot, greementul bărcilor etc. 

Manevra răsucită în sart poate avea grosimi pînă la 30 cm. 

Manevra cu o grosime de 60—80 mm poartă denumirea de socar. 

Parîma de grandee este o lanțană folosită pentru confecționarea 
grandeelor velelor și tenzilor, are răsucire de velar. Circumferinţa ei 
variază între 2,5 şi 16 cm. 

Saula are o grosime de 1,5—3,5 cm și este foarte mult folosită la 
bord. 

Saula împletită (STAS 5054-55) are o structură specială, care e 
împiedică să se răsucească: ea este folosită ca saulă de pavilion, loch, 
bandulă, sondă etc. Saula pentru loch și sondă are circumferința de 2— 
2,5 cm, iar aceea pentru pavilion de 1,4—4,0 cm. 

Merlinul este o parîmă subțire folosită la înfășurări de parîme 
groase. El este format din două șuviţe și poate fi alb sau cătrănit. Are 
circumferința de circa 0,7 cm. Este răsucit spre stînga. 

Comanda este un merlin mai subțire din două sau trei șuvițe de 
calitate inferioară. Se foloseşte de asemenea la înfășurări. 

Comanda de bord este o comandă confecţionată la bord din partea 
bună a parîmelor vechi și se foloseşte la înfășurări. 

Lusinul este o lanţană format din două sau trei șuvițe de cea mai 
bună calitate. Se folosește la înfăşurări fine. 

Ața de vele este confecţionată din 6—7 fire de cînepă de calitatea 
a doua și se folosește la cusutul velelor, tenzilor, capoatelor etc. 

` Ața de grandee este puţin mai groasă decît aţa de vele și se folo- 
sește la cusutul grandeelor. 

Parîmele groase (adică toate cele de la saulă în sus) se livrează în 
colaci prevăzuţi cu o etichetă, pe care se specifică lungimea și grosimea 
(circumferința) parîmei respective. Uneori, fabricile în loc de circum- 
ferință menționează diametrul, ceea ce pare mai logic, dar în realitate 
nu corespunde uzanței de la bord. Parîmele subțiri se livrează în gheme 
sau la kilogram. 


5. Rezistența parimelor vegetale 


Cătrănirea (gudronarea) micşorează rezistența parimelor. Pentru 
acest motiv, parîmele nu trebuie să se cătrănească decît atunci cînd o 
parîmă albă, adică necătrănită, ar fi repede deteriorată de intemperii. 
umezeală etc. Rezistența parîmelor scade și mai mult dacă acestea se 
impregnează cu materii grase. De asemenea, acizii sau numai vaporii de 
acizi reduc considerabil rezistența parîmelor. La alegerea unei parime 
trebuie să se ţină seama de rezistenţa ei de siguranţă, care este numai 
circa 15% din rezistenţa de rupere. Pentru manevrele supuse continuu 
la eforturi sau care lucrează în condiţii nefavorabile, cum sînt manevrele 
curente ale velelor, curenții palancurilor bărcilor etc. trebuie să se con- 
sidere că rezistența de siguranţă este 13% din rezistența de rupere. Re- 
zistența şi dimensiunile parimelor de cînepă lucrate manual la noi in 
țară este arătată în STAS 2203-51. 
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6. Îngrijirea parimelor vegetale 


Ploaia şi umiditatea face ca parîmele să se strîngă, scurtîndu-se; 
din această cauză pe ploaie sau pe umezeală mare este necesar a fila 
parîmele întinse: saulele de pavilion, saula fluierului, a sirenei etc. 

Parîmele ude trebuie să fie puse la uscat. Cele groase se usucă pe 
grătare de lemn pentru a permite circulația aerului. Curenţii palancuri- 
lor şi parimele scurte se usucă prin atîrnare. Parîmele depozitate sub 
punte trebuie să fie scoase din cînd în cînd la aer şi puse la uscat. Dacă 
parîma este udată de apa de mare, este bine ca înainte de uscare să fie 
spălată cu apă dulce, pentru îndepărtarea cristalelor de sare, care sînt 
foarte higroscopice şi fac ca parîma să mucegăiască. 

Parîmele nu trebuie să fie supuse la solicitări mai mari decît acelea 
pentru care au fost calculate și nici să lucreze pe raiuri, cu diametrul 
mai mic decît cel corespunzător grosimii parîmei respective. De aseme- 
nea, trebuie să se evite, trecerea lor peste margini tăioase (care le rod 
repede) precum și supunerea lor la șocuri puternice. 

Parîmele trebuie controlate din cînd în cînd. Aceasta se face prin 
deschiderea lor cu o cavilă de matisit. Parîma se consideră că nu mai 
este bună de folosit dacă: 

— inima sau șuviţele vecine cu inima miros a mucegai, în acest 
caz, la verificare, inima se rupe de multe ori bucată cu bucată; 

— inima sau șuviţele din jur nu mai au miros de ulei. 

În ultimul timp s-a început și fabricarea parîmelor din nylon. Ele 
sînt foarte rezistente și elastice, dar foarte scumpe, din care cauză folo- 
sirea lor este limitată. În afară de aceasta ele sînt foarte alunecoase, din 
care cauză sînt mai greu de matisit. 


7. Structura şi rezistența parimelor metalice 


Parîmele metalice denumite în marină în mod curent sîrme, se 
fabrică din sîrmă de oţel zincată de 0,2—0,6 mm grosime. Zincarea are 
ca scop să protejeze sîrma contra ruginirii, însă scade rezistenţa firelor 
groase cu 2% iar a celor subţiri cu 10%. Pentru aceste considerente, 
parîmele de sîrmă supuse la solicitări mari nu se zinchează. 

Un număr de fire de metal, răsucite numai prin flexiunea sîrmelor, 
fără torsiune, formează viţa, echivalentă cu şuvița de la parîmele vege- 
tale. Mai multe vițe răsucite în jurul unei inimi vegetale formează lan- 
tana de sîrmă; mai multe lanțane împletite la rîndul lor formează gar- 
linul. Inimile au ca scop să ferească parîma de deformații din cauza 
tracțiunii. Inimile se îmbibă cu un ulei special pentru cabluri pentru a 
fi protejate contra ruginirii. Răsucirea scade rezistența viței cu 50%, 
lanțanelor cu 15%, iar împletirea garlinelor cu 30%. Indicativul unei 
parîme de sîrmă constă dintr-un produs de doi factori, dintre care primul 
indică numărul de vițe, iar al doilea numărul de fire din fiecare viță. 

Din punct de vedere al rigidității, parîmele de sîrmă se clasifică în: 
rigide, flexibile și foarte flexibile. 

Dintre cele mai obișnuite parîme de sîrmă rigide, folosite în marină, 
menționăm: 
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Parîma de sîrmă de 6 X 7 (fig. 11,a) (şase viţe, fiecare viţă are 7 
fire) este o sîrmă foarte rigidă, care se foloseşte pentru manevrele fixe 
ale arborilor și coşurilor. Această sîrmă este răsucită spre dreapta. 

Parîma de sîrmă de 6 X 19 (fig. 11,b) este o sîrmă rigidă și rezis- 
tentă, care nu are flexibilitatea cerută pentru manevrele curente. Poate 
fi folosită pe raiuri de diametru mare și cu viteză moderată și mai ales 
la greementul fix, la labe de giscă pentru bărci, la balansine pentru bigi 
ete. Parîma de sîrmă de 6 X 19 se fabrică și din bronz fosforos pentru 
balustrade, troţe de cîrmă și manevre fixe, acolo unde acestea trebuie 
să prezinte proprietăţi anticorosive sau 
nemagnetice. Această sîrmă este răsu- 
cită spre dreapta. 

Principalele parîme de sîrmă fle- 
xibile, folosite în marină, sînt: 

Parîma de sîrmă de 6X 12 (fig. 
11,c) se compune dintr-o inimă ve- 
getală pe care sînt înfășurate 6 viţe 
a cîte 12 fire așezate circular în ju- 
rul unei inimi vegetale. Este mai fle- 
xibilă decît parîmele de sîrmă de 
6 X.19 sau 6 X 37, dar nu este așa 
de rezistentă. Se folosește pentru ba- 
lansine, tangoane, legarea navelor, pre- 
cum şi la manevrele curente care cer 
flexibilitate. Este răsucită spre dreap- 
ta. această parimă este standardizată 
prin STAS 1553-50. 


Parima de sîrmă de 6X 24 (fig. i i 
11, d) se compune dintr-o inimă vege- Fig. 11. Parime de sîrmă: 
x înt înfă ; =6 b = 6X19 
tală pe care sînt _înfăşurate 6 vie e =6X12; să 6X2; 5 2 6x30 
compuse dintr-o inimă vegetală şi 24 f= 6X37; g =6X6l 


fire de sîrmă, grupate în două stra- 

turi, primul strat compus din 9 fire, iar al doilea strat compus din 15 fire. 
Acest tip de parîmă de sîrmă are aproape aceeaşi flexibilitate ca tipul 
de 6 X 12, dar este mai rezistentă şi de aceea este folosită ori de cîte 
ori rezistența sîrmei de 6 X 12 nu ar fi suficientă și în același timp 
este nevoie de flexibilitate. Această sîrmă este standardizată prin STAS 
1554-50. 

Parima de sîrmă de 6 X 30 (fig. 11,e) este formată dintr-o inimă 
vegetală pe care sînt înfășurate 6 vițe compuse fiecare dintr-o inimă 
vegetală și 30 fire de sîrmă grupate în două straturi, primul de 12 şi al 
doilea de 18 fire. Dintre parîmele de sîrmă din această categorie este cea 
mai flexibilă și este standardizată prin STAS 1555-50. 

Parîmele de sîrmă foarte flexibilă sînt: 6 X 37 (18 — 12 — 6 — 1) 
fig. 11, f şi 6 X 61 (24 — 18 — 12 — 6 — 1) (fig. 11, g). Aceste parime sint 
din cele mai bune, deoarece 500%, sau mai mult din fire sînt în straturile 
interioare, ferite de acţiunea agenţilor atmosferici. Ele se folosesc la 
curenţii bigilor, la troța cîrma, la remorci, la labe de giscă de remorcă, 
la palancuri de întărire ale cîrmei, la boțurile de descurcat ancorca, la 
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-parîmele de trecere pentru afurcare, la țapane etc, Sînt răsucite la 
dreapta. 

În afară de parîmele de sîrmă arătate se mai folosesc pentru scopuri. 
speciale, diferite parîme metalice, cum sînt: . 

Parîma de sîrmă de 1 X 19 se folosește acolo unde este nevoie de o 
sîrmă mai subțire și nu prea flexibilă. 

Merlinul de sîrmă de 1X 7 şi 1 X 9 se folosește la diferite legături. 

Garlinul de sîrmă este format din 6 lanţane, fiecare a 6 vițe a 7 
sirme. Fiecare lanţană are o inimă vegetală, toate lanţanele fiind răsu- 
cite în jurul unei inimi vegetale centrale. Aceste garline se folosesc 
foarte rar la bord. 

Parîmele de sîrmă din metale nemagnetice, cum sînt cele de bronz, 
aluminiu sau bronz fostoros, se folosesc pentru balustrade, straiuri sau 
alte manevre fixe în jurul compasurilor. 

La stabilirea grosimii necesare a unei parîme de sîrmă, trebuie să 
se ţină seama de rezistența de siguranță nu de rezistența de rupere. 
Rezistenţa de siguranţă trebuie considerată cel mult 33% din rezistența 
de rupere. Pentru parimele care servesc la ridicarea unei greutăți, rezis- 
tența de siguranță trebuie considerată 30% din rezistența de rupere. 
Dacă parîma trebuie să funcționeze în condiţii grele, adică: viteza mare, 
şocuri, frecare mare, posibilități de ungere dificile etc. atunci trebuie 
să se aleagă un coeficient de siguranţă și mai mare. Dacă parîma este 
supusă la solicitări continui sau aproape continui și dacă o cedare im- 
plică riscuri mari pentru personal sau material, este bine să se ia ca 
rezistență de siguranță 20% din rezistența de rupere. Dacă greutatea 
care se ridică sau coboară schimbă viteza în cursul manevrei, trebuie să 
se țină seama și de eforturile dinamice (cazul curenților de la bigile de 
încărcare, de la gruile bărcilor etc.). 


8. Întreţinerea parimelor de sirmă 


În condiţii normale de lucru, parîmele de sîrmă nu ruginesc decît 
după distrugerea stratului de zinc care le acoperă. Ele trebuie să fie 
însă ținute în locuri uscate și aerisite. Nu trebuie să fie murdărite de 
uleiuri și de grăsime. Parîmele de sîrmă se curăţă cu petrol şi apoi se 
spală cu apă dulce. Pentru păstrare trebuie să fie uscate. Cînd nu sînt 
folosite se păstrează pe tambure acoperite cu capoate. Dacă dintr-o pa- 
rîmă de sîrmă se rup cîteva fire pe circumferință, rezistența ei nu este 
de fapt redusă, dar parîma trebuie înfășată în acel loc. Dacă însă firele 
se rup din cauza ruginii, rezistența parîmei este compromisă și este bine 
să fie schimbată, pentru a nu avea surprize neplăcute la manevre (mai 
ales la manevrele de forţă). O parîmă de sîrmă trebuie scoasă din servi- 
ciu cînd firele exterioare au ajuns la jumătate din diametrul inițial sau 
cînd firele rupte, sau alte indicaţii, arată că parima a fost supusă la 
eforturi excesive sau a avut un ochi strîns puternic. 

Pentru întreținerea parimelor de sîrmă se folosește următorul 
amestec: 


ulei de in fiert . 80% 
rășină uscată . 13% 
ceară curată . 5% 
seu alb curat . 2% 


Amestecul se prepară prin fierberea acestor substanțe, timp de 
5 h la 180°C. Cu acest amestec trebuie să se lucreze cu multă atenţie, 
deoarece este uşor inflamabil. Cu el se ung parîmele la fiecare 1—2 luni. 
În locul amestecului de mai sus se poate folosi și ulei de in. Dacă parîma 
nu va fi folosită un timp mai îndelungat se unge mai bine cu un lubri- 
fiant consistent la care se adaugă puţin grafit. Dacă lubrifiantul devine 
viscos, se încălzește înainte de folosire. Totuși, nici uleiurile și nici gră- 
simile mu trebuie să fie socotite lubrifianţi perfecţi, deoarece conţin tot- 
deauna și acizi care atacă sîrma. Dacă parîma trebuie să rămînă un timp 
sub apă, cea mai bună protecție o constituie un amestec de gudron mi- 
neral și var stins în părți egale. Amestecul se fierbe bine și se aplică 
cald pînă la saturaţia parîmei. 

Parîmele de sîrmă care au lucrat în apă sărată, se spală cu apă 
dulce înainte de a fi unse și puse la păstrare. Oricare ar fi lubrifiantul 
folosit el trebuie să fie și suficient de subţire pentru a pătrunde în toate 
interstițiile dintre sîrme şi să aibă suficientă putere de adeziune. 

Sîrmele trebuie să fie controlate la fiecare trei luni. Dacă prezintă 
urme de rugină, ele trebuie să fie curăţite cu o perie de sîrmă și apoi 
unse cu ulei de in sau cu amestecul menţionat. Dacă după periere. se 
observă pe parîmă urme de rugină, aceasta se îndoaie pe genunchi în 
locul ruginit. Dacă la îndoire se rupe vreun fir de sîrmă, parîma nu mai 
este bună de folosit. 


9. Comparaţie între parimele vegetale și cele de sirmă 


Parîmele de sîrmă sînt mai greu de mînuit decît cele vegetale, nece- 
sitînd totodată o minuire mai îngrijită. La ele trebuie să se evite for- 
marea ochiurilor, care în unele cazuri, pot reduce rezistența parîmei de 
sîrmă la o cincime din rezistenţa inițială. Parîmele vegetale sînt mai 
puţin durabile decît cele de sîrmă. La rezistență egală, parîmele de sîrmă 
sînt mai ușoare decît parîmele vegetale și au diametru mai mic, oferind 
astfel vîntului o suprafață de atac mai mică. 

Raportul de rezistență la grosime egală dintre parîmele vegetale și 
cele de sîrmă este pentru cele rigide de t/⁄, iar pentru cele flexibile de 
1/3. Astfel, o parimă de cînepă poate fi înlocuită cu una de sîrmă rigidă 
cu un diametru de două ori mai mic sau cu una flexibilă cu un diametru 
de trei ori mai mic. În plus, prin folosirea parîmelor de sîrmă se obține 
şi o economie de greutate de circa 50%. Pe lingă aceste avantaje, parî- 
mele de sîrmă prezintă și unele dezavantaje, care fac ca, în anumite 
cazuri, să fie necesară folosirea parîmelor vegetale, care sînt mai elas- 
tice, mai flexibile, mai ușor de mînuit și de lucrat. 

Ca regulă generală, parîmele de sîrmă se folosesc la manevrele fixe 
şi cele curente care trebuie să suporte solicitări mari iar parîmele vege- 
tale — la manevrele curente, unde se cere mare elasticitate — la manevra 
navei şi în genere, acolo unde parimele trebuie să poată fi ușor de 
miînuit, la curenţii de barcă, la parîmele intermediare pentru remorcă etc. 
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Capitolul III 
MACARALE, ACCESORII DE PUNTE ȘI PALANCURI 
1. Macarale 


Macaralele sînt mecanismele cele mai simple, dar foarte utile la 
bordul navelor unde se folosesc macarale din lemn și metalice. Maca- 
ralele de lemn sînt standardizate prin STAS 4025-53. 


2. Părțile componente ale unei macarale 


O macara este alcătuită dintr-un corp de cutie de lemn sau oțel 
numit căpățină, de formă aproximativ ovală, în care se rotește o roată 
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Fig. 12. Macara simplă: Fig. 13. Macara dublă: 

1 — zbir interior de oțel; 2 — rai de lemn; 3 — degelar; 1 — zbir interior de oţel; 2 — raiuri 
4 — buză; 5 — lumină; 6 — osie; 7 — placă; 8 — cuiul de bronz; 3 — osie; 4 — faţă; 5 — 
spiniecat al osiei; 9 — față; 10 — toc; 11 — bolp; 12 — toc; 6 — cheie; 7 — cheiță; 8 —bolţ; 
cuiul spintecai al bolțului;, 13 — cheie; 14 — coadă; 15 — 9 — tăietură; 10 — git; 11 — perete; 
cuie de aramă; 15 — rondelă de aramă; 17 — git; 18 — 12 — cuiul spintecat al cheii; 13 — 
tăietură; 19 — șanţu! raiului; 20 — cap. cuie de aramă; 14 — bolţul cheiţei; 

15 — cuiul spintecat al cheiţei; 16 — 

fereastră; 17 — cap; 18 — coadă. 


canelată numită rai, în jurul unui ax numit osie (fig. 12). Macaraua este 
susținută de un zbir care se termină cu o rodanţă, un ochi, o cheie sau 
un cîrlig. După numărul raiurilor, macaraua se numește simplă (fig. 12), 
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dublă (fig. 13), triplă etc. Zbirul poate fi simplu sau dublu, metalic sau 
vegetal, interior sau exterior (fig. 12 și 13). 

Partea de sus a unei macarale se numeşte cap, iar cea de jos coadă. 
Unele macarale au la coadă un ochi sau o cheiță la care se leagă capătul 
fix al curentului sau parîma care trece prin macara (fig. 13). Căpăţina 
este formată din două fețe, legate sus și jos prin tocuri. La macaralele 
simple spaţiul dintre fețe se numește fereastră. La macaralele din lemn, 
feţele sînt fixate: de tocuri prin cuie de aramă. La maăcaralele cu mai 
multe raiuri, acestea sînt separate între ele prin pereţi intermediari. Spa- 
tiul dintre doi pereţi intermediari se numește tot fereastră. Raiul are o 
gaură întărită cu un inel de oţel sau aramă numit degetar, prin care 
trece osia. Îndoitura degetarului, care îl fixează pe rai se numeşte buză. 
Raiurile de oţel sau bronz au un canal numit lumină care servește la 
ungere (fig. 14). 

Partea cuprinsă între raiuri și tocul de la cap pe unde intră sau ies 
curenţii se numește gît. Partea dintre raiuri şi tocul de la coadă pe unde 
nu trec curenții se numește tăietură. Unele macarale sînt prevăzute cu 
rulmenţi cu bile pentru a micșora frecarea pe osie. 


3. Materialele din care sînt fabricate macaralele 


Macaralele sînt din lemn (fig. 12 şi 13) sau metalice (fig. 14). Cel 
mai bun lemn pentru macarale este lemnul de ulm. Este de dorit ca 
întreaga căpăţină să fie scobită dintr-o singură bucată de lemn. Această 
operaţie nu este însă posibilă decît pentru macaralele mici. Raiul se 
face din lemn foarte tare, teck sau gaiac. La macaralele mari, raiul se 
execută din bronz. Macaralele metalice sînt în general din oţel. .. 

Macaralele din oţel sînt mai solide și mai durabile decît cele de 
lemn. Pentru acest motiv macaralele metalice sînt preferate macaralelor 
de lemn, în special la manevrele de forță. Macaralele de lemn, mai ales 
cele de dimensiuni mici, sînt totuși folosite pe o scară largă la bord. 
Pentru curenţi de oţel se folosesc exclusiv macaralele metalice. Pentru 
curenți de cînepă se folosesc macarale metalice sau din lemn, cu raiuri 
de lemn sau bronz. 


4. Clasificarea macaralelor 


Macaralele se clasifică astfel: 

— după numărul raiurilor (simplă, dublă, triplă etc); 

— după grosimea raiului; ë 

— după diametrul raiului; 

— după modul de suspensie (cîrlig, cheie etc.). 

Macaralele numite galoși au una din feţe tăiată pentru a se putea 
garnisi (trece dublinul unei parime). Cînd cîrligul acestei macarale este 
cu ţiţină, ea se numește pastică (fig. 14). 

În afară de macaralele obișnuite, se mai întrebuințează, în special 
pe navele cu vele, macarale de diverse forme și denumiri, ca: macarale 
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cu zbir exterior simplu sau dublu, vioară simplă sau încrucișată. Raiul 
deschis este o macara cu o singură faţă lipită de o gruie prin care trece 
curentul palancului și care servește la călăuzire. Macaralele care lucrează 
cu curenți formaţi din lanţuri sînt numai metalice şi trebuie să fie de 
o construcţie foarte robustă. 
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Fig.. 14. Pastică metalică: 


1 — cîrlig; 2 — cheie cu ţițină; 3 — toc; 4 — şurub de 

închidere; 5 — lănţișor; 6 — ochi pentiu lănțişor; 7 — 

faţă mobilă; 8 — față fixă; 9 — rai de oţel sau bronz; 
10 — osie; 11 — cui spintecat; 12 — șanțul raiului. 


5. Mărimea macaralelor 


Mărimea unei macarale (iinigitaca fetei este determinată de circum- 
ferinţa curentului. Pentru parîmele vegetale, mărimea unei macarale în 
centimetri este de trei ori circumferința curentului în centimetri. Astfel, 
la o macara care are un curent de 7,5 cm circumferință, mărimea maca- 
ralei trebuie să fie de 22.5 cm. Diametrul raiului trebuie să fie de două 
ori circumferința curentului. Astfel, un rai destinat unui curent de 
7,5 cm trebuie să aibă diametrul de 15 cm. Pentru macaralele care 
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lucrează cu curenți de sirmă, raportul dintre diametrul raiului la fun- 
dul şanțului şi diametrul sirmei folosite trebuie să amg cel puțin urmă- 
toarele valori: 


Sîrmă Raportul Sîrmă Raportul 
GX 7 28 6X12 20 
5X19 20 6 X 24 14 
6X 19 20 6X 37 14 


6. Accesorii de punte 


Pentru buna folosire a macaralelor pentru manevrele și operațiile 
care se execută la bord sînt necesare numeroase accesorii. Astfel sînt: 


Cîrlige simple (fig. 15, a) pentru capetele parîmelor. 


DAs 


Fig. 15. Cîrlige: 


a — cirlig simplu; b — foarfece; c — cirlig cu ţiţină; d — cirlig de traversieră; e — ganci (cirlig de 
încărcare); f — ciîrlig boțat. 


Cîrlige foarfece (fig. 15, b) care nu se desfac la tracțiune. 

Cirlige cu ţițină (fig. 15, c) care se pot roti. 

Cîrlige de traversieră (fig. 15, d) care se folosesc la boţurile gruii de 
traversieră (vezi instalaţia de ancorare). 

Cîrligele de încărcare (ganci) (fig. 15, e) folosite la bigi. 

Cînd cîrligele ţin un lanţ sau o parîmă de sîrmă pentru ca lanţul 
sau parîma să stea pe partea cea mai groasă a cîrligului și să nu-i per- 
mită să alunece către cioc, unde cîrligul se poate rupe mai ușor sau să 
scape din ciocul cîrligului, se boţează ca în fig. 15,f. În funcţie de cali- 
brul lor (valoarea în milimetri a diametrului secțiunii), cîrligele au o 
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limită de încărcare. În tabela 1 se arată sarcinile maxime admise pentru 
cîrligele de diferite calibre. 

Cîrligele se prind totdeauna cu virful în sus, altfel ele se scot greu 
şi pot zgîria puntea. 


Tabela 1 
Sarcinile maxime admise pentru ciriigele de diferite calibre 

Calibrul Sarcina Calibrul Sarcina, Calibrul Sarcina 
cîrligului, kg a cîrligului, kg cîrligului, kg 4 

mm mm mm 

12 100 38 1 000 74 3 000 

17 200 40 1 400 88 4 000 

23 400 52 1 800 99 5 000 

29 600 58 2 200 120 7 000 

35 800 


Cheile de împreunare (greement) (fig. 16) servesc la împreunarea 
a două parîme, două lanțuri sau pentru a prinde o parîmă de alt obiect. 
O cheie se compune din furca 1 terminată cu urechile 4 închisă prin bol- 
țul 2 care este filetat sau nu, şi se fixează cu cuiul spintecat 3. Furca. 
poate fi dreaptă sau rotundă. Diametrul furcii se numeşte calibru. La 
calibru egal cheile sînt mai rezistente decît cîrligele. 

Cheile de împreunare sînt standar- 
dizate prin STAS 1108-50. 

Cheile cu țtifîină se compun din 
două furci legate între ele printr-o 
țițină. 

Cheile au rezistențele arătate în 
tabela 2. La calibru egal, o cheie este 
de circa 5 ori mai rezistentă decît un 
cîrlig. 

Întinzătoarele (fig. 17) se compun 
din două furci împreunate printr-un 
ax sau tub filetat. Axul are la un ca- 
păt filet dreapta, iar la celălalt filet 
stînga, astfel încât la rotirea axului, 


T 


Fig. 16. Chei de împreunare: 


1 — furcă; 2 — bolț; 3 — cui spintecat; Sir i 7 3 
4 — urechi. f amîndouă furcile se apropie sau se 
îndepărtează după sensul rotirii. 
Tabela 2 
Calibrul, Rezistența, Calibrul, Rezistenţa, | Calibrul, Rezistenţa, 
mm kg mm kg mm kg 
10 300 23 2 000 32 4 000 
13 500 27 2 500 39 6 000 
16 1000 29 3 000 51 10 000 
19 1 500 


Intinzătoarele sînt standardizate prin STAS 1104-50, STAS 1105-50 
și STAS 1106-50. 
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Rodanţele sînt accesoriile folosite ca apărătoare ale matiselli ochiu- 
rilor. Ele sînt din oţel, fontă sau bronz şi sînt reprezentate în fig. 18. 
Cele mai obișnuite tipuri de rodanţe sînt rodanţele în formă de inimă, 
confecţionate din oţel (STAS 1261-50 și STAS 1751-50). În tabelele din 
standardele respective se arată dimensiunile rodanțelor care trebuie să 
fie alese în raport cu diferite 
diametre, ale parîmelor. 
Rodanţa rotundă se folo- 
seşte de asemenea în mod cu- 
rent la bord. Ea nu este stan- 
dardizată. Rodanţele cu inimă, 


confecţionate din fontă, sînt Fig. 17. Întinzător: 
standardizate prin STAS 1262- 1 — cirlig; 2 — corp. 
50 şi STAS 1752-50. Rodanţa 

de saulă este de formă triun- umăr 


ghiulară. Rodanţa de garlin 
este asemănătoare rodanţei în 
formă de inimă, dar are colțu- 
rile retezate. 

Cînd două  rodanţe sînt 
trecute una prim alta se nu- 
mesc rodante încîrligate. 

Inelele au forma din fig. 
19. Servesc la agățatul cîrlige- 
lor, prinderea unei macarale 
etc, şi de obicei sînt fixate 
pe punte. 

Ochiurile (fig. 20) au ace- 
eași întrebuințare ca și inelele, 
de care se deosebesc prin fap- 
tul că sînt dintr-o bucată. 


Para (fig. 21, a) este o ro- Fig. 18. Rodanțe: 

+3 zal 1 — rodanțä în formă de inimă; 2 — rodanţă rotun- 
danță specială care are un dă; 3 — rodanțe încirligate; 4 — rodanță cu inimă 
şanţ pentru ochiul unei pari- plină; 5 — rodanță de saulă. 


me şi o fereastră în care se 
poate prinde un lanț. 

Babalele servesc la fixarea G - 
parîmelor. Se deosebesc ba- > 
bale duble drepte (fig. 21, b) d: 
sau în V (fig. 21,c), duble în 
cruce sau simple (fig. 21,d şi 
e). Babalele sînt standardizate —— nmm 
prin STAS 2222-51, STAS 
2223-51, STAS 2224-51 şi STAS Fig. 19. Inel. Fig. 20. Ochi. 
2225-51. Bintele sînt babale 
speciale folosite de obicei pentru lanţuri (fig. 21, f). 

Urechile (fig. 21, g) servesc la ghidarea parîmelor (STAS 2394-51 și 
STAS 2395-51). În unele cazuri, urechile sînt prevăzute și cu niște role 
denumite turnicheţi, în cazul în care rolele sînt verticale (fig. 21, h) şi 
șomare, dacă rolele sînt orizontale (STAS 2396-51). 
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Tachetul (fig. 21,î) este o piesă în formă de T, avînd un picior și 
două coarne. Serveşte pentru fixarea parîmelor subţiri. Este standar- 
dizat prin STAS 2230-51. 


LETITIA PAL 
II Sr sii I DD IOD 


Fig. 21. Accesorii de punte: 


a — pară; b — babale drepte; c — babale în V; d — babale duble, în cruce; e — baba simplă în 
cruce; 1 — bintă; g — ureche; h — ureche cu turnichete; i — tachet. 


7. Palancuri 


Palancul este un dispozitiv pentru multiplicarea forţei sau schim- 
barea direcţiei de acţionare a acesteia. El este compus din una sau mai 
multe macarale cu unul sau mai multe raiuri, prin care trece o parimă 
numită curent. Capătul curentului pe care se exercită forța se numește 
trăgător. 


8. Clasijicarea palancurilor 


Mandarul simplu (fig. 22,a) este format dintr-o singură macara 
simplă. 

Macaraua alunecătoare (fig. 22, b) este formată dintr-o macara sim- 
plă care alunecă .pe un curent. 

Mandarul dublu (fig. 22,c) este format din două macarale simple 
(una fixă, iar alta mobilă). Un capăt al curentului este fixat la un 
școndru. 

Palancul de tun se compune din două macarale simple, curentul 
fiind legat la '-una din macarale (fig. 22, d). Numele său își are origine 
în vechea marină cu vele, unde acest palanc era folosit la aducerea tunu- 
rilor în baterie. i 

Palancul simplu (fig. 22, e) este format dintr-o macara dublă și una 
simplă. Un capăt al curentului este fixat la macaraua inferioară (simplă). 
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Caliorna (fig. 22,g şi 23) este un palanc format dintr-o macara 


Palancul dublu (fig. 22, f) este format din două macarale duble. Un 
triplă şi una dublă sau două macarale triple, sau din două macarale cu 
mai mult de trei raiuri. De obicei, nu se folosesc macarale cu mai mult 


capăt al curentului este fixat la macaraua superioară. 


F 
Fig. 22. Palancuri: 


a 


d — palanc de tun; e — palanc 


c — mandar dublu; 


b — macara alunecătoare; 
simplu; {f — palanc dublu; g — caliornă cu o macara triplă şi una dublă. 


a -— mandar simplu; 
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de șase raiuri, iar în practica serviciului curent la bord ele nu au mai 
mult de trei raiuri. ` 

Pentru garnisirea corectă a curentului unei caliorne se procedează 
în modul următor: se așază amîndouă macaralele pe punte, una cu o 


Fig. 23. Garnisirea curentului la o caliornă cu două Fig. 24. Palance alunecălor. 


macarale triple. 


față pe punte (osia perpendiculară pe punte), iar 
cealultă pe raiuri (osia paralel cu puntea) și se 
începe garnisirea curentului ca în fig. 23, intro- 
ducînd trăgătorul prin gitul ferestrei din mijloc. 
Dacă trăgătorul este introdus printr-unul din 
raiurile laterale, efortul aplicat pe trăgător face 
ca macaraua să se încline, iar curentul apasă pe 
față în loc să se apese pe rai, făcînd ca uneori 
macaraua să cedeze sau să funcționeze prost, din 
cauza frecării mărite. În afară de aceasta, un 
palanc. garnisit necorect se răsucește și se în- 
curcă îngreunînd manevrele. 

Palancul alunecător (fig. 24) este o combina- 
ție de palanc și macara alunecătoare. 

Pălăncelul este un palanc de tun mic care 
serveşte pentru ridicarea marginilor de cădere 
ale velelor pătrate ușurînd luarea terțarolelor; 

Palancul diferenţial (fig. 25) face parte din- 
tre palancurile mecanice și se compune din două 
Pig. 25. Palanc diferențial.  raiuri cu raze diferite (rı şi rə), solidar legate de 
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același ax și dintr-o macara alunecătoare care garnisește un lanț fără 
sfîrşit. Dacă se trage de partea care iese de pe raiul cu rază mai mare 
se desfășoară mái mult lanț decît se înfășoară pe raiul cu raza mai mică 
și deci greutatea se ridică. Forța necesară pentru ridicare este dată de 
relaţia: 
F is G aa 
2 Ta 

în care: F este forța de ridicat necesară; G — greutatea de ridicat; rı şi 
Tə — razele celor două raiuri. 

Palancul diferenţial este folosit pe scară largă din cauza marei sale 
puteri de ridicare, deoarece nu se filează atunci cînd se lasă trăgătoru! 
liber şi cu el se poate vira și fila foarte puțin. 


9. Condiţiile de echilibru ale palancurilor 


Fie un palanc a cărui macara mobilă este susținută de n curenți și 
care trebuie să ridice o greutate G. Fiecare curent va suporta o greutate: 


G 
G =% 
n 


în care: G este greutatea pe care o suportă fiecare curent; G — greutatea 
de ridicat. 
Raportul între viteze va fi dat de formula: 


v 
v = — 
n 


în care: v este viteza cu care se ridică greutatea; v’ — viteza cu care se 
trage curentul; n — numărul de curenți ai macaralei mobile. 

Din cele de mai sus rezultă că unui câștig de forță îi corespunde tot- 
deauna o pierdere de viteză. 

Un palanc se spune că este folosit avantajos, cînd trăgătorul iese 
din macaraua mobilă, şi dezavantajos cînd trăgătorul iese din macaraua. 
fixă, l 


Fig. 26. Palancuri în serie (palanc pe palanc). 


Pentru a putea obține cîştiguri mari de forță, palancurile se pot 
pune în serie ca în fig. 26 (palanc pe palanc). 


3 — Îndrumător mărinăresc 


Q2 
(95) 


Forţa necesară este dată de relaţia: 
p= 


mn 


în care: m şi n sînt numărul de curenți care susțin macaraua mobilă a 
celor două palancuri; G este greutatea de ridicat. 
Viteza este micșorată după formula: 


“În formulele de mai sus nu s-a ţinut seama de rezistențele datorite 
a ga ci ai i Ioa 
frecării şi de rigiditatea curentului, care au valoarea de la z pînă la. 
l ; r S i F a 3 zi ia 
T din rezistența totală și de care în practică trebuie să se țină seama. 


Considerînd şi rezistențele pasive și rigiditatea curentului, relațiile între 
„forţă şi rezistență sînt date de următoarele formule practice: 


A F l1 F 12 
Mandar simplu ~ =—; Mandar dublu ==; 
G 10 G 20 
i A F 13 F | 
Palanc simplu ———; Palanc dublu ~- = ka 
G 20 G 40 
 Caliornă 2=2 (o macara dublă şi una triplă). 


10. Calculul practic al palancurilor 


Pentru calcularea practică a palancurilor se folosesc de obicei urmă- 


toarele formule: 
a) Pentru determinarea circumferinței curentului, efortul din curent. 


se calculează cu formula: 

nG 
10 
m E 


G+ 
N = 


în care: n — numărul de raiuri prin care trece curentul; G — greutatea. 
de ridicat; m — numărul de curenți. 

Cu valoarea efortului N, astfel calculată, se intră în tabela care dă 
rezistenţa parîmelor respective și se găseşte circumferința curentului 
necesar. 

b) Dacă problema se pune invers, se determină mai întîi sarcina de- 
“siguranţă a unui curent cu circumferința C, după care se calculează G 
cu formula: 
10mN 
10-a 


G= 


Exemple de calcul 


I. Să se determine circumlerința unui curent de cînepă albă cu trei ṣuvițe pentru a. 
ridica o greutate de 1500 kg cu ajutorul unui palanc dublu, curentul ieșind din macaraua: 
mobilă (4 curenți). 
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Aplicînd formula se obține: 


1 500-+ = 


N= 


5 


1 500X 4 
10 


= 420 kgf. 


Intrînd în tabela respectivă care dă rezistența parîmelor de cînepă și ținînd seama că 
-czele din tabelă reprezintă rezistența la rupere, iar curentul trebuie să aibă rezistența de 


siguranță de 7 ori mai mare | 


20 


exact F) găsim că parîma convenabilă este aceea cu 


:zizcumferința de 76 mm și o rezistență de rupere de 3150 kgf (cu aproximație în exces). 
Il. Să se determine ce greutate atirnată de macaraua mobilă poate fi ridicată cu un 


z2ianc dublu cu un curent de cînepă albă de 76 mm, ieșind din macaraua mobilă. 


Din tabela respectivă rezultă că rezistența de siguranță a unei astfel de parîme este 


i= 450 kgf (1/7 din 3 150). 


Aplicînd formula: G = 


11. Ciştigul de forță al diferitelor palancuri 


10mN 


10+ n 


se obține 


10 X 5:X 450 


= 1 600 kg. 
104 4 


În tabela 3 se arată cîștigurile de forță pentru diferite palancuri, 
in ipoteza că frecarea şi ceilalți factori reprezintă 1/1ọ respectiv 1/g din 
zreutatea de ridicat. Factorul 1/49 se ia în cazul în care se folosește un 
zalanc foarte bun cu curenţi noi, iar t/g se ia atunci cînd palancul și 
curentul au o uzură mijlocie. 


Palancul 


Mandar dublu sau palanc de 
tun (două raiuri), ridicînd 
Macara a!unecătoare (un rai), 

trăgînd 

Palanc simplu (irei raiuri), 
ridicînd 

Palanc de tun (două raiuri), 
trăgînd - 

Palanc de tun pe palanc de 
tun (patru raiuri), ridicînd 
Palanc dublu (patru raiuri), 
ridicînd 

Palanc simplu (trei raiuri), 
trăgînd ` 

Macara alunecătoare pe ma- 
cara alunecătoare (două ra- 
iuri), trăgînd 

Caliornă (o macara triplă și 
una dublă), ridicînd i 
Palanc dublu (pairu raiuri), 
irăgînd 

Palanc simplu (dezavantajos) 
pe palanc de tun (5 raiuri), 
ridicînd 

Caliornă (o macara triplă şi 
una dublă), trăgînd.: 


(N 
+ 


2,18 
2,40 
2,56 
2,67 
2,91 


3,17 
3,08 
3,38 


3,49 
3,69 


Palancul 


Palanc de tun (avantajos) pe 
palanc de tun (patru raiuri), 
ridicînd _- 

Caliornă (6 raiuri), trăgînd 

Palanc de tun pe macara alu- 
necătoare (trei raiuri), 
trăgînd 

Palanc simplu (avantajos) pe 
palanc de tun (cinci raiuri), 
ridicînd 

Palanc simplu pe palanc sim- 
plu (amîndouă dezavantajos) 
(şase raiuri), ridicînd 

Palanc simplu pe macara alu- 
mecâtoare (patru raiuri), 
trăgînd 

Palanc de tun pe palanc de 
tun (patru raiuri), trăgînd 

Palanc simplu (avantajos) pe 
palanc simplu (dezavantajos) 
(şase raiuri), ridicînd 

Palanc simplu pe palanc de 
tun (cinci raiuri), trăgînd 

Palanc simplu pe palanc sim- 
plu (amindouă avantajos) 
(şase raiuri), trăgînd 


Tabela 3 
Tonig 
10 8 

4,17 | 3,89 
4,37 | 4,00 
4,55 | 427 
5,14 | 4,66 
5,29 | 4,78 
561 | 5,16 
6,25 5,76 
7,08 | 6,34 
7,70 | 6,98 
9,49 | 8,47 


Din această tabelă rezultă că este avantajos ca atunci cînd este posi- 
bil, macaraua prin care iese trăgătorul să fie aplicată greutăţii de ridicat, 
trecînd eventual curentul printr-o pastică. : 


Capitolul IV 
MATELOTAJ 


1. Minuirea parimelor 


Lucrările marinărești denumite matelotaj sînt necesare serviciului 
zilnic la bord în port, în radă sau în mare, precum și pentru întreținerea 
instalațiilor şi obiectelor navei. Ele nu necesită de obicei o aparatură 
complicată, însă cer în schimb cunoștințe, deprindere, pricepere și înde- 
miînare, trebuind să fie executate corect pe orice vreme, atit ziua cît și 
noaptea. Nu trebuie uitat niciodată că siguranța unui om, a unei bărci 
sau chiar a navei depinde deseori de modul cum anumite lucrări mari- 
nărești au fost executate corect și la timp. 


Mînuirea parimelor vegetale 


După cum s-a arătat în capitolul precedent, parîmele vegetale sînt 
răsucite fie la dreapta, fie la stînga. Marinarul trebuie să deosebească 
sensul de răsucire al parîmei cu care intenționează să lucreze. Dacă nu 


Ge— Cirhg cu titinc 
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Fig. 27. Desfăşurarea unui colac de parimă: 
a — parima subţire; b — parima groasă. 


se ţine seamă de acest sens, lucrarea este compromisă sau, în cel mai 
bun caz, trebuie luată de la început. Parîma trebuie mînuită corect încă 
din momentul desfacerii ei din colac. De regulă, colacul de parimă are 
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ze etichetă instrucțiuni pentru desfășurare iar dacă acestea lipsesc tre- 
cuie să se procedeze în modul următor: se desface ambalajul şi se 
zăsește unul din capete; se examinează capătul şi se vede care este sen- 
zul răsucirii; dacă răsucirea este spre dreapta se așază colacul cu capătul 
zare permite să se desfășoare parima spre stinga, în sus. Altă metodă 
-onstă în a nu desface ambalajul (fig. 27, a), după care se introduce mîna 
în interior și se „simte“ capătul din fund, ceea ce permite desfăşurarea 
zpre stînga. Desfăşurarea se mai poate face așezîind colacul pe două 
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Fig. 28. Aranjarea parîmelor: 


a — colac; b — colac lat; c — parîmă pregătilă pentru manevră; 
— colac în 8. 


:cinduri în cruce, care se agaţă cu o sîrmă de un cîrlig cu ţiţină (fig. 
27, b). Dacă se constată că răsucirea parîmei este spre stînga se alege 
nul din procedeele de mai sus, desfășurînd însă parîma spre dreapta. 
Dacă dintr-un motiv oarecare, parîma a fost desfășurată greşit ea trebuie 
„întoarsă“. Întoarcerea unei parîme răsucită la dreapta se execută astfel: 
zarima desfășurată se face din nôu colac spre stînga, apoi capătul rămas 
za trece prin interior, se scoate prin cealaltă parte al colacului, se des- 
:âşoară din nou parima și se refâce colacul. Operația se repetă de două 
zau de trei ori pînă cînd dispar toate ochiurile și tendinţele de a forma 
-<hiuri, rămase de pe urma desfăşurării greşite. 


37 


Întinderea unei parîme noi este operaţia prin care se îndepărtează 
surplusul de elasticitate din aceasta, înainte de folosirea ei la lucrarea 
respectivă. În unele cazuri, este suficient să se întindă parîma cu mîna, 
dar în cele mai multe cazuri, trebuie să se recurgă la procedee mai 
eficiente. Cea mai bună metodă este să se întindă bine parîma cu aju- 
torul unui palanc şi să se ţină astfel 24 h. Cînd parima capătă burtă, 
aceasta se recuperă cu palancul. 

La bord, orice parîmă care nu este folosită trebuie să fie aranjată 
astfel încît să nu se încurce și să nu ocupe loc prea mult. Parîmele se 
așază provizoriu colac (fig. 28, a). Curenţii palancurilor se așază de obi- 
cei în colac lat (fig. 28,b), sau în opt (fig. 28,d), în funcţie de locul 
disponibil. Parîmele de manevră se așază în straturi (fig. 28, c). 

Lanţanele obișnuite se fac colac de la stînga spre dreapta, iar lan- 
țanele cu inimă şi garlinele, de la dreapta spre stînga. În magazie sau 
cînd se transportă, parîmele se fac colac şi se leagă. 


Mînuirea parimelor de sîrmă 


Parîmele de sîrmă fiind mult mai puţin elastice decît cele vegetale 
absorb mult mai puţin ochiurile din care cauză atunci cînd o sîrmă se 
face colac, capătul exterior al pari- 
mei trebuie să fie lăsat liber. Cum 
aceasta nu este totdeauna posibil 
trebuie lăsaţi din loc în loc așa nu- 
miţi franţuji, adică volte spre stînga 
în loc de dreapta (fig. 29). Pentru 
a desface un colac, cel mai bun pro- 
cedeu este de a-l rostogoli pe punte 
(fig. 30, a). Dacă colacul se desface 
cum se prezintă în fig. 30, b, capă- 
tul parimei trebuie să fie liber să 
se rotească. 

Fig. 29. Franțuji. Mînuirea sîrmelor noi. Parîmele 

noi se aducla bord în colaci făcuți 

cu mașina sau pe tambure mari. Un colac mic poate fi desfășurat prin 

rostogolire de-a lungul punţii, dar în cazul colacilor mai grei este pre- 

ferabil a-i aşeza pe o platformă rotativă şi a lega la partea de sus două 

scînduri încrucișate, care să nu permită sîrmei să sară afară, în momen- .- 

tul în care se taie legăturile care ţin colacul. După tăierea legăturilor se 

desface capătul din afară și se începe desfășurarea. Dacă parîma este ín- 

fășurată pe tambur, aceasta se așază pe un ax orizontal sau pe o plat- 
formă rotativă (fig. 31,a şi b). 

Pentru a face colac o parîmă de sîrmă desfășurată de pe un tambur, 
acesta se așază puţin înclinat și fiecare voltă se scoate pe deasupra in 
sens invers sensului de mișcare al acelor unui ceasornic, iar încolăcirea 
se face în sensul de mișcare al acelor unui ceasornic (fig. 31, c). 
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Fig. 30. Desfășurarea unui colac de sîrmă: 
a — corect; b — greşit. 1 — platformă turnantă; 2 — scin- 
duri încrucișate. 


| 


[ră 
Fig. 31. Desfăşurarea sîrmelor de pe tambur: 
i a — orizontal; b — vertical; c — executarea unui colac. 


Desfacerea ochiurilor unei parime trebuie să se facă imediat ce au 
fost observate, luîndu-se sîrma în amîndouă mîinile şi împingîndu-se 
cele două părți una spre alta, pînă cînd ochiul se desface. Parima se 
întinde apoi pe genunchi astfel încît sîrma să nu se deformeze. 

A desface un ochi trăgînd de cele două capete ale sîrmei este com- 
plet greşit şi nu face decît să ducă la scoaterea din serviciu a parîmei 
de sîrmă. 

Măsurarea diametrului parimelor de sîrmă se face totdeauna între 
două viţe diametral opuse şi în nici un caz între două goluri diametral 
opuse. 


2. Noduri 


Unul din principalele elemente în lucrările de matelotaj sînt nodu- 
rile marinărești. Ele sînt de o importanţă capitală la bord şi trebuie să 
îndeplinească neapărat următoarele două condiţii: să țină perfect şi să 
poată fi desfăcute cu ușurință fără a fi nevoie de cuţit. In cele ce ur- 
mează vor fi descrise nodurile cele mai des folosite la bord. 


Fig. 32. Jumătate de nod. Fig. 33. Jumătate de ochi. Fig. 34. Lat. 


— jumătate de nod (nod simplu) (fig. 32). Se foloseşte la fixatul 
temporar al capătului unei parîme subțiri, care nu trage (nesupusă la 
eforturi de tracţiune) pe un școndru sau o manevră. Se face de asemenea 
la capătul unei manevre pentru a o împiedică să se fileze sau să iasă 
dintr-o macara; 

— jumătate de ochi (fig. 33), este un nod simplu (jumătate nod), la 
care unul din capete este adus în direcția celuilalt. Folosește la fixarea 
rapidă a capătului unei manevre; 

— lațul (fig. 34) se folosește la ridicarea școndrilor sau altor obiecte 
similare; 

— nodul de școndru (fig. 35) se compune dintr-un laţ și o jumătate 
de ochi. Folosește la remorcarea școndrilor. Se mai numește și nod de 
lemn. La remorcarea unui școndru care nu este perfect cilindric, laţul 
se face spre capătul mai subţire al școndrului, iar jumătatea de ochi spre 
capătul mai gros, astfel încît şcondrul să fie remorcat cu capătul gros 
înainte; | 

— nodul lat (fig. 36) se folosește la împreunarea capetelor a două 
parîme care nu trag. O dată strîns, nodul se filează greu. Se face numai 
cu parîmele subţiri. Nu ţine cînd pariîmele sînt de diferite grosimi. Greu 
de desfăcut dacă este forțat; 
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— nodul de văcar (fig. 37) este o executare greşită a nodului lat. Nu 
se recomandă folosirea lui; 

— nodul în opt (fig. 38) se face la capetele nepatronate ale parîme- 
lor, pentru împiedicarea destrămării lor sau la saule şi curenţi pentru a 
le împiedica să treacă printr-un rai; 


St 


EI 
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Fig. 37. Nod de văcar. Fig. 38. Nod în opt. 


— Joarjecă simplă (fig. 39, a) se folosește la legarea parîmelor pe o 
altă parimă sau pe un şcondru. Foarfecele simplu nu ţin bine dacă 
lucrează numai un capăt. Pentru întărire se poate executa o jumătate 
de ochi la capătul care nu lucrează; 


— foarfecă dublă (fig. 39, b) se foloseşte ca și foarfeca simplă. La 
tracțiune puternică, foarfeca dublă se mușcă, din care cauză acest nod nu 


Fig. 39. Foarfecă: 


a — foarfecă simplă; b — foarfecă dublă. 


twebuie să se folosească pentru fixarea unei parîme de manevră sau a 
unui curent de la gruile bărcilor. Mușcarea poate să fie atît de adincă, 
încît să fie necesar să se taie nodul; 


— nodul de vergă (fig. 40) se folosește la legarea fungii la vergă; 
— nodul de şcotă (fig. 41) folosește la împreunarea a două parime 
sau la legarea unei parîme la un ochi sau inel. Poate fi simplu (fig. 
31, a) sau dublu (fig. 41, b). O variantă a acestui nod este nodul de școtă 


41 


de. ploaie. Prezintă avantajul că se desface ușor (fig. 41,c), chiar dacă 
parîma este udă; 

— nodul de scaun (candelița) (fig. 42, a) formează un laţ care nu se 
filează. Foloseşte la ridicarea unui om care lucrează în arboradă sau în 


Fig. 41. Noduri de școtă: 


a — simplu; b — dublu; c — de ploaie. 


d x 
Fig. 42. Noduri de scaun: 
a — simplu; b — alunecător; c — pe dublin; d — dublu. 


afara bordului. Dacă omul trebuie să lucreze mai mult timp, este prefe- 
rabil a se face un nod de scaun alunecător (fig. 42,b) sau un nod de 


scaun pe dublin (fig. 42,c), pentru ca cel care lucrează să poată sta 
susţinut; 
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— nod de scaun dublu (fig. 42, d) este unul din cele mai importante 
noduri şi este de preferat precedentelor. El se face astfel: se formează 
ochiul 1 -şi capătul lucrător al parîmei se trece prin ochi, formînd bucla 
2; același capăt se trece din nou prin ochi formînd bucla 3, capătul 
lucrător se trece apoi pe după parîmă și înapoi prin ochi 4 după care se 
trage de parîma fixă şi de capătul lucrător pentru a stringe nodul. Acest. 
nod se foloseşte în modul următor: omul care lucrează în 
afara bordului în arboradă, în locuri expuse, se așază astfel 
încît să stea pe bucla 2, în timp ce spatele este menținut 
de bucla 3. Nodul se află totdeauna în faţă. 

— nod de şcotă de aripă (fig. 43) se întrebuințează la 
şcotele aripilor; 

— nodul de înnăditură foloseşte la înnădirea a două pa- 
rîme, poate fi cu ochiuri (fig. 44, a) sau cu două scaune 
(fig. 44, b); 

— nodul de împreunare foloseşte la legarea a două pa- 
rîme, poate fi simplu (fig. 45, a) sau dublu (fig. 45, b), care 
se foloseşte pentru a împreuna parîmele groase; 

— picior de câine (fig. 46) se foloseşte pentru a scurta Fig. 43. Nod 
sau a elimina partea slabă a unei parîme; de şcotă de 

i aripă. 

— nodul de cârlig folosește la legarea unei parîme la 
un cârlig (fig. 47, a); 

— nodul de şcota de cârlig (fig. 47, b) are aceleași întrebuințări ca și 
precedentul, dar ţine ceva mai bine; 

— nodul de cîrlig dublu, are două variante fig. 47,c şi d; 

— gura de ştiucă (fig. 48) are aceleași întrebuințări ca și nodurile 
de cârlig. Este mai sigur și ţine mai bine; 

— nodul de capelatură sau nodul la trei cazici (fig. 49) se foloseşte 
pentru a susține un catarg sau un școndru cu sarturi și straiuri, folosind 
o parîmă sau un braţ fals pe care nu voim să-l tăiem. Cele două capete 
libere formează straiurile, iar dublinurile formează ochiurile de care se 
prind sarturile. Se mai folosește la Dunăre pentru a lega nava de trei 
cazici; 

— nodul de pescar (fig. 50) este folosit la legarea a două capete 
de saulă. Ţine foarte bine. Nu este indicat pentru parîme groase; 

— nodul de plasă (fig. 51) este un nod în care se angajează o cavilă. 
Vîrful cavilei se poate rezema pe un corp tare, utilizînd apoi cavila ca 
o pîrghie. Se folosește pentru a ridica o cavilă sau alt obiect asemănător 
în arbaradă; 

— nodul de schelă (fig. 52) se foloseşte la suspendarea scheletelor 
care servesc la rașchetarea sau piturarea navei; 

— nodul de bandulă (fig. 53) se face la capătul opus celui la care este 
fixată para bandulei, pentru a nu scăpa bandula din mînă; 

— nodul de ancorot (fig. 54) se foloseşte la legarea unei parîme 
de inelul unui ancorot al unei gheare de pisică. Nu se face pe o parîmă 
groasă sau pe o parimă întinsă; 
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Fig. 44. Noduri de înăditură: 


a — cu ochiuri; b — cu scaune. 


Fig. 45. Noduri de împreunare: 
a — simplă; b — dublă. 


Fig. 46. Picior de c 


iine. 


Fig. 47. Noduri de cîrlig: 


a — nod de cîrlig; b — nod de şcotă de cirlig; c şi 
cirlig duble. 


Fig. 48. Gură 


d — noduri de Sie, 
de știucă. 


Fig. 49. Nod de capelatură sau Fig. 50. Nod de pescar. 


nod la trei cazici. 


Fig. 51. Nod de plasă. 


Fig. 53. Nod de bandulă. 


+ 


Fig. 56. Nod de gripie. 


Fig. 55. Nod de ancoră. 


pă 


Fig. 57. Nod de împerechiere. 
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— nodul de ancoră (fig 55) se fac mai întîi două volte la inelul an- 
corei şi apoi două jumătăți de ochi și o legătură; 

— nodul de gripie (fig. 56) se folosește pentru legarea unei căpăţini 
de ancoră la diamantul ancorei sau peniru împerecherea ancorelor (vezi 
Cap. IV. 4); 

— nodul de împerechere (fig. 57). Dacă ancora care se împerechează 
este fundarisită, se leagă gripia sa de inelul ancorei mici printr-un nod 
de ancoră. Dacă ancora mare nu este fundarisită, se leagă pe diamantul 
ancorei mici, cu ajutorul unui nod de împerechere, nod asemănător celui" 
de ancoroi cu două volte şi două jumătăţi de ochi. 


La diamantul ancorei de împerechiat, parîma de împerechiere vege- 
tală sau de sîrmă, se leagă cu un nod de împerechiere. 


3. Volte 


A lua volta înseamnă a dispune astfel o manevră în jurul unui punct 
fix încît parîma să nu se poată fila. 

Volta la cavilă (fig. 58, a) se folosește la luarea voltei capătului unei 
manevre curente la o cavilă. Operația constă din mai multe treceri în opt 


Fig. 58. Volte: 


a — la cavilă; b — la tachet; c — la două babale, 


din care ultima, care are scopul să împiedice desfacerea voltei, se face 
trecînd capătul parîmei pe sub optul precedent. : 


Volta la tachet (fig. 58,b) serveşte pentru a lua volta unei: 
manevre sau unui. curent la un tachet. Spre deosebire de volta la ca-+ 
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-ilă, volta la tachet începe cu o voltă în jurul bazei tachetului, și se con- 
=nuă cu volte în opt. Se termină ca și precedentul. 

Volta la două babale (fig. 58, c) se ia făcînd o serie de opturi în ju- 
zil celor două babale; mijlocul ul- 
-mului opt se leagă cu o sfilaţă. 
Volta la o baba în cruce se repre- 
=ntă în fig. 59. 

Volta la şcondru se face luînd 
zouă volte în jurul școndrului şi tre- 
zind apoi parîma pe sub volte ca no- 
=al de ancorot (legătură de pescar). Fig. 59. Volle la o baba în cruce. 


4. Matiseli 


Operația de împreunare a parîmelor prin împletire se numește mati- 
sire, iar lucrarea rezultată se numește matiseală. La matisire se împletesc . 
Dârţile componente ale parimelor (șuviţele) fără a le înnoda și fără a 
atroduce elemente străine, cu excepţia celor destinate a întări sau a 
=păra matiseala sau a-i da un aspect frumos. 

Există două matiseli de bază: matiseala lungă şi matiseala scurtă. 
Aceste două feluri de matiseli fundamentale variază în detalii, după cum 
za matisește un ochi de parîmă, două parime între ele, sau capetele ace- 
-eiași parîme. De asemenea, matiselile variază după structura și grosimea 
zarîmei, după locul unde trebuie executată şi după obiectul confecţionat. 


5. Scule folosite la matisire 


Înainte de a arăta modul cum se execută diferite lucrări de matisire 
se vor descrie mai întii sculele care se folosesc la aceste operaţii. 

Cavilele de matisit (fig. 60, a) sînt de formă conică și de diferite mă- 
zimi, confecţionate din lemn de esenţă tare sau din lemn exotic (frasin, 
zaiac, teck etc.). Lemnul trebuie să fie drept, uscat şi fără crăpături. În 
“impul lucrului, capetele cavilelor se ung cu puţin seu, pentru a pătrunde 
mai ușor printre șuvițele parîmei. La matisirea parîmelor de sîrmă se fo- 
osesc cavile de oţel, care pot avea vîrful puțin întors; 

cavilele late reprezentate în fig. 60, b, sînt confecționate din oțel şi 
se folosesc la matisirea parimelor de sîrmă; 

cavilele în T (fig. 60,c) sînt de oţel de diametru mic şi au formă. 
ze T; ` 

cavila cu ochi (fig. 60, d) este o cavilă de oțel şi se folosește la pa- 
zime vegetale sau la parîme metalice subțiri; 

sula de matisit (fig. 60, e) este confecționată din oțel, are secțiunea 
conică și este prevăzută cu un mîner de lemn. Se foloseşte atît pentrul 
matisit parîme vegetale, cît și pentru matisirea parîmelor de sîrmă. 

Cavilele de orice tip, ca și sula, servesc pentru deschiderea parîmelor 
‘desfacerea şuviţelor parîmelor) de cînepă sau a parîmelor metalice; 

zbirul de cînepă cu matiseală scurtă (fig. 60, f) serveşte la dezrăsu- 
cirea sîrmelor; 
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bastonul de lemn tare este din lemn de frasin, teck sau gaiac și se 
foloseşte tot la dezrăsucirea sîrmelor; 


muiul (fig. 60,g) este un ciocan confecţionat din: lemn tare, care 
poate fi de diferite mărimi şi cu care se bat parimele. 


ciocanele de oțel şi aramă au aceeași formă cu maiul și se folosesc la 
matisirea parîmelor metalice; 

ciocanul cu can 
rotund este cel obiș- 
nuit pentru orice 
lucrare în metal. 
Foloseşte la matisi- 
rea parîmelor meta- 
lice (sîrmelor). 

cleştele se folo- 
seşte pentru tăierea 
sîrmelor; 

cuțitul trebuie 
să fie bine ascuțit și 
se foloseşte pentru 
tăierea parîmelor; 


Fig. 60. Scule de matisit: Fig. 6l. Presă de sart: 
a — cavilă de lemn; b — cavilă lată; c — cavilă în formă de T; 1 — furcă; 2 — jug; 3 —pla- 
d — cavilă cu ochi; e — sulă; f — zbir de cinepă; g — mai. că; 4 — ax filetat. 


menghina este cea obișnuită; 

strîngătoarea de muatisit este o menghină specială și se folosește pen- 
tru format ochiuri la sîrme; 

presa de sart (fig. 61) se compune din furca 1, închisă la capătul de 
jos cu jugul 2. Pe furcă alunecă o placă 3, acționată de axul filetat 4. Atit 
placa, cât și jugul sînt prevăzute cu locașuri semicirculare pentru parime. 
Presa de sart se foloseşte pentru strîngerea parîmelor de sîrmă; 

maiul de înfăşurat (o jumătate de ciocan cu o scobitură în care intră 
parima), folosește la înfășurarea parimelor de cînepă sau a parîmelor de 
manila; 
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lingura de înfăşurat este din lemn şi serveşte de asemenea la înfă- 
şurare; 

înfăşurătorul este un tambur de metal cu un mîner de lemn tare și 
foloseşte la înfășurarea sirmelor. 


6. Matisirea parimelor vegetale 


Matisirea a două parime de trei şi patru şuviţe. 

Matisirea scurtă este matisirea cea mai rezistentă, dar care prezintă 
dezavantajul că îngroașă parima la locul matiselii. De aceea, matiseala 
scurtă se folosește numai atunci cînd parîma de matisit nu trebuie să 
treacă printr-un rai, măr călăuză sau altă trecere îngustă. Inainte de ma- 
isire, şuvițele se desfac pe o distanță de circa 6—7 ori circumferința pa- 
rimei, făcînd apoi pe parimă o legătură provizorie cu merlin pentru a o 
impiedica să se desfacă mai departe. 


3 Í J; 


Fig. 62. Matisire scurtă. 


După aceasta, cele două capete ale parimei se însoară (fig. 62, a) se 
zrece 1 peste 2' şi sub 3! (fig. 62, b); se trece 3 peste 3' și sub 7’ (fig. 62, c), 
se trece apoi 2 peste 1’ și sub 2' (nu se vede în figură matiseala fiind ră- 
sucită de 180°). În fine, după aceasta, se trece fiecare şuviță a unei pa- 
zime pe sub o şuviţă și pe deasupra unei alte șuviţe ale celelilalte parîme. 
Se procedează apoi la fel cu şuvițele celeilalte parîme. 

Cînd operația cu şuvițele parîmei a doua a fost terminată, se spune 
că s-a făcut o trecere. Se continuă apoi cu a doua trecere, după care se 
taie capetele rămase libere. De multe ori matiseala se înfașă, cum se va 
arăta în cele ce urmează și se înfășoară cu merlin, iar la saule și parîmele 
subţiri — cu aţă de vele. 

Dacă se consideră că două treceri mu sînt suficiente, se mai poate 
face o trecere subţiată. Pentru aceasta, se ia fiecare șuviţă şi i se reduce 
ia jumătate numărul de sfilațe. Șuvița astfel subțiată se mai trece o 
cată, după care se taie cum s-a arătat mai sus. 

Matisirea lungă (fig. 63) este matisirea care nu mărește diametrul 
parîmei, din care cauză se foloseşte cînd trebuie ca parîma matisită să 
“reacă printr-un rai. Parîma se dezrăsucește pe o lungime de cel puţin 
sapte ori circumferința la parîmele din trei șuviţe, şi de cel puţin 10 ori 
circumferința la parimele din patru șuvițe. Pentru matiseli foarte rezis- 
tente, se dezrăsuceşte o lungime egală cu de 12—14 ori circumferința, în 
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cazul parîmelor din trei șuviţe, și de 18—21 ori circumferința, la parîmele 
din patru șuvițe. Se dă ca exemplu cazul unei parîme de trei șuviţe. Cele 
două parîme se însoară ca pentru o matiseală scurtă. Se ia apoi şuviţa 
parimei 1 şi se începe să se dezrăsucească (fig. 63), în locul său răsucind 
o șuviță a parimei 2. 

Se procedează la fel cu a doua șuviță a parimei 2, care se dezrăsu- 
cește, fiind înlocuită cu o șuviță a parîmei 1. Mai rămîn deci libere cape- 
tele a două șuviţe. Pentru fixarea lor există mai multe metode și anume: 

Fiecare șuviţă se tre- 
ce sub şuviţa vecină, care 
după aceea se înconjoară 
de trei ori subţiind bine 
parîima la ultimele două 
treceri. 

Sfilațele din fiecare 
şuviţă se împart în părți 
egale. O jumătate de şu- 
viță se trece sub șuvița 
imediat vecină. Apoi se 
înconjoară această şuviţă, 
iar cealaltă jumătate de: 
șuviţă se trece sub șuviţa 
vecină primei, după care 
se înconjoară şuviţa ur- 
mătoare. 

Se face o jumătate 
de ochi cu cele două ca- 
pete, după care se fac 
două treceri ca la mati- 

Fig. 63. Matisire lungă. şeala scurtă, subţiind bine 
prima trecere.  Sfilaţele 
din fiecare șuviță se desfac în două părți egale. Se face o jumătate de 
ochi cu cîte două jumătăţi de șuviţă. Celelalte două jumătăţi se trec sub. 
şuvițele vecine, după care se subțiază și se înconjoară șuvița sub care au 
fost trecute. Jumătăţile de şuviță înnodate se trec peste șuvițele vecine, 
apoi dedesubtul și în jurul şuviţei care urmează șuvița vecină. La pari- 
mele formate din patru șuviţe, matisirea primei perechi de șuviţe se exe- 
cută, cum s-a arătat mai sus. La șuvițele următoare nu se mai dezrăsu- 
cesc și înlocuiesc şuvițele decît pe o distanță mai mică decît la prima pe- 
reche, astfel încît cele patru puncte de împreunare a matiselii să fie si- 
tuate la o distanţă de circa 12 circumferinţe. Capetele rămase se mati- 
sesc aşa cum s-a arătat la parîma din trei șuviţe. 

O matiseală lungă trebuie bătută bine cu ciocanul şi trebuie frecată 
(rostogolită) apoi sub picioare, astfel încît șuviţele noi să se așeze bine în 
locul celor vechi. Numai după aceasta capetele șuvițelor se taie astfel in- 
cît matiseala să capete un aspect uniform și neted. O matiseală lungă, 
bine executată este cu foarte puţin mai groasă decît parîma inițială. Tre- 
buie menţionat că matiseala lungă este mai puţin rezistentă decît cea 
scurtă. 
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Matisirea ochiurilor 


Matisirea unui ochi este o lucrare foarte des întîlnită la bord, fiind 
zecesară la confecţionarea aproape a tuturor manevrelor sau chiar a ori- 
cărei parîme de legat nava. Matisirea este aceeași, indiferent dacă se ob- 
ine un ochi moale (ochi simplu), o gașe (un ochi de dimensiuni mari, 
care se face la capătul parîmelor de legare), un ochi cu rodanţă cu ma- 
ziseală patronată sau un ochi cu rodanță şi legătură lată. În cele ce ur- 
mează se descrie executarea matisirilor întilnite mai des. 

Matisirea unui Sectiune 
ochi la o parimă în A 
zrei şuvițe. Se dez- 
zăsuceşte capătul pa- 
:imei pe o lungime 
care să permită cinci 
-receri şi apoi se în- 
doaie pentru a for- 
ma un ochi (fig. 64). 
Două şuvițe ale ca- 
pătului îndoit (capă- 
tul lucrător) se aşa- 
ză deasupra parîmei 
iar unul dedesubt. 
Se ia şuviţa 2 şi se introduce pe sub şuvița cea mai de sus a parîmei 
(fig. 64). Se ia şuvița 1, se trece peste șuvița cea mai de sus a parîmei 
zi pe sub şuviţa următoare, adică se introduce şuvița 1 pe acolo pe unde 
a ieşit 2 și se înconjoară cu şuvița parîmei cu care nu s-a lucrat pină 
acum (fig. 64). 

Prin executarea acestor operaţii a fost făcută prima trecere, în urma 
căreia între fiecare două șuviţe ale parimei trebuie să apară cîte o șuviță 
= capătului lucrător. Se continuă apoi operaţia trecînd fiecare șuviță a 
-apătului lucrător sub una și peste una din șuvițele parîmei. Se fac trei 
:receri pline și două treceri subţiate. Capetele rămase se taie și matisirea 
se înfașă și se înfăşoară sau capetele șuviţelor se împart în două jumătăți 
egale, fiecare jumătate fiind apoi patronată cu aţă de vele împreună cu 

jumătatea de şuviţe vecină. Sfilaţele ră- 
Sectiune / mase se taie. 

În cazul cînd ochiul are şi rodanță, 
matiseala poate fi acoperită și cu o legă- 
tură lată. Acest mod de terminare este 
mai practic, deoarece în caz de strivirea 
rodanței aceasta poate fi înlocuită ușor, 
desfăcînd legătura lată. 

Matisirea unui ochi la o parîmă de 
patru şuvițe (fig. 65). Capătul parîmei se 
dezrăsucește, precum s-a arătat mai sus 
şi se așază cu trei şuvițe ale capătului 
lucrător deasupra parimei şi cu una de- 
desubt. Se ia şuviţ şi se trece sub una 
Fig. 65. Matisirea unui ochi la o din şuvițele—păiimei. Se ia apoi şuvita 

parîmă de patru șuviţe. 2 şi se introduce pe acolo pe unde a ieşit 
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Fig. 64. Matisirea unui ochi la o parîmă de trei şuvite. 


şuvița 3 şi se trece pe sub șuvița vecină. Se ia apoi șuviţa 1 şi se intro- 
duce tot pe unde a intrat şuvița 2, dar se trece pe sub două şuviţe ale 
parîmei. Se întoarce ochiul pe partea cealaltă și se trece șuvița 4 pe sub 
ultima șuviţă a parîmei, introducînd-o pe acolo pe unde a ieșit șuviţa 
1. Se constată deci că șuvițele 2, 3 și 4 se trec ca șuviţele 1, 2 şi 3 la 
executarea unui ochi pe o pa- 
rîmă din trei șuviţe. Matisirea 
continuă pînă cînd se fac trei 
treceri pline și două subţiate. 
După aceasta, matisirea se ter- 
mină cu unul din procedeele 
arătate la matisirea unui ochi 
la o parîmă cu trei şuvițe. 
Matisirea unui ochi pe 
lanţ (fig. 66). Se face acolo 
unde trebuie să se execute un 
ochi destul de subţire pentru 
a putea urma lanţul prin ra- 
iuri, treceri înguste etc. Nu are 
rezistența 'unui ochi obișnuit, 
deoarece nu este decît din două 
şuvițe. Pentru executarea ma- 
tisirii, se dezrăsuceşte o şu- 
viță pe o distanță ceva mai 
mare decît cea necesară pentru 
a forma ochiul (fig. 66, a). Cele 
două şuvițe rămase se trec 
prin lanț şi se formează ochiul 
(fig. 66,b). Una din şuvițele 
A ON care formează ochiul se mati- 
HI sește cu o şuviță a parimei, 
A făcîndu-se o singură trecere 
d 2 (fig. 66, c). Cea de a doua şu- 
I-A ete : 5 
Fig. 66. Matisirea unui ochi pe lanţ. Mica iu erp ie nt SA 
sucite, apoi capătul său se 
leagă cu șuviţa dezrăsucită, ca la matisirea lungă (fig. 66,d). După 
aceasta se revine la capătul matisit la început și se continuă cu două 
sau trei treceri subțiate (fig. 66, e). După executarea matisirii, aceasta 
se bate şi se freacă sub picior, pentru așezarea șuviţelor şi apoi se în- 
fășoară. 


Matisirea saulelor împletite 


Matisirea unui ochi (fig. 67). Se despletesc șuvițele pe o lungime 
de circa 8—10 ori diametrul saulei și se taie inima acesteia. Se atrage 
atenţia că, șuvițele nefiind răsucite ca la o parîmă obișnuită, trebuie să 
se aibă mare grijă ca să nu încurce între ele sfilațele aparţinînd diferi- 
telor şuvițe. După desfășurarea lungimii necesare, se patronează strîns 
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capătul fiecărei şuvițe. Se formează apoi ochiul, astfel încît jumătate 
din cele opt șuvițe să fie deasupra şi jumătate dedesubtul parîmei 
(fig. 67,a). Pentu claritatea operaţiei au fost desenate numai patru 
șuvițe. A 

Trebuie dată o atenţie deosebită faptului că șuvițele 1 și 3 sînt răsucite 
la stînga, iar 2 și 4 la dreapta. Datorită structurii saulelor împletite, des- 
chiderea şuvițelor este dificilă și pentru executarea -trecerilor trebuie să se 
folosească o cavilă sau sulă de oţel. Se ridică apoi cea mai apropiată șuviță 
răsucită la dreapta şi se trece pe sub ea șuvița 1 care vine deci de-a lun- 
gul unei șuvițe spre stînga parîmei (fig. 67, b). Se ridică șuvița răsucită 


Fig. 67. Matisirea unui ochi la o saulă împletită. 


spre stînga peste care este așezată șuvița 1 şi sub ea se trece șuvița 2 
(fig. 67, c). Se ridică cea mai apropiată șuviță răsucită la dreapta și se 
trece sub ea șuvița 3 (fig. 67, d). Se ridică apoi șuvița răsucită spre stînga, 
care este acoperită de șuviţa 3 și se trece sub ea șuviţa 4 (fig. 67, e). Se 
intoarce ochiul și se procedează la fel cum s-a arătat mai sus, cu cele 
patru șuvițe rămase, cu diferenţa că acolo unde se menţiona șuviţa răsu- 
cită spre dreapta, se va înlocui cu cea spre stînga. Cînd toate opt şuviţele 
au fost trecute o dată, ele trebuie să fie patru spre dreapta şi patru spre 
stînga. Fiecare şuviţă lucrătoare trebuie să facă patru treceri, urmînd 
suvița saulei pe care o acoperă de la trecerea inițială. 

Ochiul flamand se face atunci cînd este necesar un ochi foarte mic. 
Executarea lui necesită foarte mult timp trebuind să se lucreze cu fie- 
care sfilață în parte. 

Pentru executarea unui ochi de mărimea dorită se folosește un ci- 
lindru de lemn, aşa-numit mosor, al cărui diametru trebuie să fie egal 
cu diametrul interior al ochiului. Pentru a lucra ușor pe cilindru, de o 
parte şi de alta a locului unde urmează să se execute ochiul, se face cîte 
o înfășurare cu o saulă subţire sau merlin (1 și 2 fig. 68, a). Apoi se așază. 
de-a lungul cilindrului o serie de sfilaţe care vor fi folosite ca opritoare 
'3). Capetele sfilațelor opritoare se fixează cu cîte o legătură (4). Sfilațele 
saulei lucrătoare se despart în două jumătăţi egale, care se aşază de-o 
parte şi de alta a cilindrului. 
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Se ia apoi cite o sfilaţă din fiecare jumătate și se împreunează peste 
cilindru cu o jumătate de nod. Operația se repetă cu toate sfilațele, avin- 
du-se însă grijă ca nodul să nu fie făcut în același loc pe cilindru, ci de 
jur împrejurul acestuia pentru a nu forma o umflătură. După terminarea 
operaţiei, se desfac legăturile 4 de la capătul opritorilor, care se strîng în 
jurul ochiului, astfel încît să se dea acestuia forma definitivă și o supra- 
faţă netedă. Capetele sfilaţelor se subțiază şi se așază în lungul saulei. 
Ochiul se înfășoară apoi strîns por- 
nind de la cap spre gît, în amîndouă 
sensurile. Gîtul ochiului se înfășoa- 
ră, la rîndul său, peste capetele şu- 
vițelor întinse de-a lungul saulei. 
Dacă ochiul urmează să fie su- 
G iile REA PUS unui serviciu foarte greu, peste 

înfășurarea ochiului propriu-zis se 
mai adaugă o înfășurare în pieptene. 
Acest fel de înfășurare (fig. 68,b), 
diferă de înfășurarea obișnuită, prin 
faptul că la fiecare voltă merlinul 
sau aţa de. vele cu care se face în- 
făşurarea, se trece prin interiorul 
voltei precedente. Toate aceste tre- 
ceri au loc totdeauna în exteriorul 
ochiului. 
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a Matiseli diverse 


Matisirea înapoi (fig. 69) este 
cea mai simplă formă de matisire. 
Ea se execută la capătul parîmelor 
pentru a împiedica destrămarea 
acestora. Ea poate înlocui patrona- 
rea, acolo unde îngroșarea capătu- 
lui parîmei nu are nici o importan- 

Fig. 68. Matisirea unui ochi flamand: tă, deci acolo unde capătul nu tre- 

a — matisirea ochiului; b — înfășurarea în buie trecut printr-un Tal. Pentru a 

pieptene. executa o astfel de matisire se dez- 

răsucește parima pe o lungime de 

circa șase ori circumferința ei se îndepărtează șuvițele și se apucă parîma 
în mîna stîngă (fig. 69, a). 

Cu mîna dreaptă se face o nucă, adică fiecare şuviță se trece printr-o 
buclă formată de șuvița vecină (fig. 69, b). Se strîng şuviţele care trebuie 
să formeze un unghi aproximativ drept cu șuvițele parîmei și cu o cavilă 
se depărtează șuvițele acesteia. Se trece apoi fiecare şuviță dezrăsucită 
peste șuvița parîmei pe care stă și sub cea următoare (fig. 69, c). Opera- 
ţia se continuă pe rînd cu fiecare șuviţă, executîndu-se în total trei treceri 
pline şi două subțiate. 

Matisirea înapoi a unei parime din patru șuvițe este identică cu 
aceea a unei parîme din trei șuviţe, descrisă mai sus. 
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Matisirea tăiată (fig. 70). Acest tip de matisire se execută în cazul 
cind cele două parîme care se matisesc trebuie să formeze între ele un 
cchi, cum este cazul sarturilor unui pui cu vele. 

Pentru a face o matisire tăiată se așază parimele astfel încît capetele 
ior să se suprapună pe o distanță egală cu lungimea necesară pentru ma- 
tisire, Se dezrăsucese ca- i 


petele cît este necesar 

pentru matisirea unui 

ochi (fig. 70, a). Capetele 

dezrăsucite se aşază şi se 

matisesc ca la matisirea i 
unui ochi. Se execută ( 


ei treceri pline şi două 
subțiate. Deoarece ochiul b 


c d 


i aaa A SS a 
zrebuie să încingă un ca- | 
targ sau şcondru, se pro- Fig. 69. Matisirea înapoi. 


zejează prin umplere, în- 
zășare şi înfășurare (fig. 

70, b), dacă parîmele sînt g 
groase sau numai prin în- 
Zăşare, dacă parîmele sînt 
subţiri. Dacă ochiul este 
format din două părți ne- A 
egale, matisarea se spune 

că este în potcoavă, însă 

se execută la fel ca ma- Fig. 70. Malisirea tăiată. Cercurile punctate indică 
iisirea tăiată. o matiseală de ochi. 
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7. Patronarea 


Patronarea este o lucrare care se execută la capetele parîmelor și sau- 
lelor pentru a împiedica destrămarea lor. Se execută la parîmele de sîrmă 
cu un fir de aţă de vele sau sîrmă. Patronarea poate fi de mai multe 
feluri: 


Fig. 71. Patronare simplă. 


Patronare simplă. Se execută pentru evitarea destrămării unui capăt 
se parimă. Se procedează în modul următor: se ia merlin sau aţă de vele 
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(în funcție de grosimea parimei de patronat) şi se aşază cu unul din ca- 
pete de circa 10—15 cm de-a lungul parîmei (fig. 71, a), iar cu celălalt ca- 
păt se iau mai multe volte în jurul capătului întins al parimei (fig. 71, b). 
După ce s-au luat 6—8 volte strînse se iau 6—8 volte mai largi, peste ca- 
pătul care a servit la înfășurări (fig. 71,c) şi se strînge tare (fig. 71, d). 
Capetele de merlin care rămîn afară se taie scurt. 
Patronare de velar. La 
A o parîimă din trei șuviţe. 
merlinul sau aţa de vele se 
dă dublin în jurul șuviţei, 
bucla A rămînînd liberă (fig. 
72). Capătul mai scurt, zis 
capătul fix al firului cu care 
se patronează, se leagă pro- 
vizoriu cu o jumătate de 
ochi de șuviţă. Cu eapătul 
celălalt al firului, aşa-numit 
capăt lucrător, se iau volte 
în jurul parîmei și buclei A, 
Fig. 72. Patronare de velar. pe lungimea pe care se face 
patronarea. i 
Cînd aceasta s-a terminat, bucla A se dă peste șuviţă (fig. 72), apoi 
se desface nodul provizoriu al capătului fix şi se trage pînă se strînge 
bucla A. Capătul fix se dă în jurul şuviței și se înnoadă strîns între șu- 
vițe cu capătul lucrător care este adus în sus. 


8. Diferite lucrări de matelotaj la care se foloseşte matiseala 


Aceste lucrări sînt: 

Nuca simpiă (fig. 73,a) se face la capătul parîmelor nepatronate 
pentru a împiedica destrămarea acestora. Ea împiedică ca parîma să 
treacă printr-o gaură oarecare. Dacă nuca se face la capătul unei parîme 
groase, după ce s-a făcut no- 
dul, șuviţele se leagă. Este un 
nod puţin solid şi serveşte mai 
mult ca bază pentru nuca du- 
plă.. 

Nuca dublă (fig. 73,b). 
După ce s-a dublat nodul, se 
scot șuviţele prin mijlocul său 
şi se patronează. Este nodul 
care se face obișnuit la cape- 
tele curenților de barcă și ia 
brațele de manevră ale gruie- 
lor. Fig. 73. Nucă: 

Coroană şi nucă. a — simplă; b — dublă. 

Coroana se începe ca și nuca 

simplă cu deosebirea că fiecare şuviță se trece prin dublinul celeilalte 
de sus în jos şi nu de jos în sus (fig. 74,a). Coroana nu se folosește ca 
atare ci se termină cu v nucă. Are aceleași întrebuințări ca și nucă dublă, 
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dublu. 


c — cap de bulgar 


Fig. 74. Coroana cu nucă și cap de bulgar: 
a și nuca; b — cap de bulgar simplu; 
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Capul de bulgar simplu (fig. 74,b) se întrebuinețază la 
ghiordele și la străjile balustradelor. În fig. 74, c se reprezintă un cap de 
bulgar dublu. 

Nodul de balustradă (fig. 75) se face pe capetele balustrade- 
lor scărilor şi schelelor de acces.. 

Boţurile servesc la boțarea unei parîme vegetale sau de oţel. 
Operația constă în a lega un capăt al boţului de o parîmă, iar celălalt ca- 
păt de un punct fix la bord. Boţu- 
rile pentru parimele vegetale se fac 
din parîmă vegetală şi au la un ca- 
păt un cîrlig sau o rodanţă, cu care _ 
se prind de un punct fix de la bord. 
Boţurile pentru sîrme se fac din 
lanţ. 

Boţarea unei parîme se execută 
făcînd o jumătate de ochi contra 
răsucirii parîmei (fig. 76,a) și apoi 
se şerpuiește boţul în jurul parîmei 
în sensul răsucirii acesteia. Capătul 
| se asigură cu o legătură cu merlin. 

Boţarea unei sîrme se face în același mod, dar jumătate de ochi se 
face cu răsucirea iar şerpuirea se face contra răsucirii (fig. 76, b). 

Pumnul demaimuţă este un nod greu care se face la capătul 
unei saule (bandule) pentru a o arunca mai ușor. La circa 2,5 m de la ca- 
păt se fac trei co- 
laci (fig. 77). Se fac 
trei volte peste mij- 
locul colacului, apoi 
trei volte  cruciș 
peste ultimele, însă 
înăuntrul  colacului. 
Dacă s-a procedat 
bine, capătul liber 
vine de-a lungul pa- 
rîmei, la care se lea- 
gă sau se matisește, Fig. 76. Boţări: 
după ce se întinde a — boţarea unei parime; b — boțarea unei sîrme. 
nodul. Înainte de în- 
tinderea nodului se pune în centru o bucată de lemn pentru a-l îngreuna. 

Zbirurile se folosesc pentru legarea unui palanc la un școndru 
sau la o parîmă. Zbirurile pentru parîme vegetale se fac tot din parimă 
vegetală iar zbirurile pentru sîrme se fac din lanţ. 

Confecţionarea unui zbir (fig. 78). Se ia o singură șuviţă de parîmă 
avîndu-se grijă să nu i se strice răsucirea și de o lungime de circa 3—5 
ori lungimea circumferinței finale a zbirului. Se îndoaie şuviţa, făcîndu-se 
un cerc de lungimea cerută și se începe să se răsucească capetele în jurul 
cercului. Se continuă răsucirea pînă cînd amîndouă capetele şuviţei se în- 
tîlnesc din nou, apoi se mai răsucește o dată numai unul din capete, for- 
mând astfel o parîmă din trei șuvițe. Capetele șuvițelor rămase se împreu- 
nează prin unul din procedeele arătate la matisirea lungă. 
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Fig. 75. Nod de balustradă. 


ES CSSSSSSSSIS SS SS: 


Confecţionarea unui tapan. Se face prin matisirea scurtă a celor două 
capete ale unei parîme, a cărei lungime se alege în funcţie de destinația 
-apanului respectiv. 

Confecţionarea unui zbir pentru macarale. Lungimea parîmei zbiru- 
lui trebuie să fie suficientă pentru a fi înfășurată de trei ori în jurul ma- 
caralei, de trei ori în jurul rodanțţei și de trei ori în jurul parîmei. Parima 
se așază în șanțul zbirului macaralei și în șanțul rodanței, ocolindu-se de 


Fig. 77. Pumn de maimuţă. Fig. 78. Coniecţionarea unui zbir. 


trei ori. După aceasta capetele parîmei se matisesc scurt. Zbirul se leagă 
apoi cu o legătură rotundă, ale cărei volte inferioare se string cu un vinci 
spaniol, în timp ce voltele călăreţe se string bine cu mîna (a se vedea le- 
gătura rotundă). 

Confecţionarea unui zbir 
din comandă (fig. 19). Zbirui 
din această parîmă este mai 
elastic și mai rezistent decît 
orice zbir matisit. După cum 
arată şi numele, el se execută 
de regulă din comandă de bord, 
însă se obișnuieşte ca aseme- 
nea zbiruri să se confecţioneze 
şi din merlin sau lusin. Pentru Fig. 79. Contecţionarea unui zbir din comandă. 
confecționare se bat două cuie 
intr-o scîndură la o distanță egală cu jumătatea circumferinței zbirului. 
Un capăt al merlinului sau comenzii se fixează la unul din cuie și se 
iau mai multe volte în jurul cuielor pînă se obţine grosimea necesară a 
zbirului. Zbirul se termină printr-o firuială de merlin. 

Așezarea unui zbir pe o parîmă. Se pune mijlocul zbirului pe pa- 
rimă, trăgînd cele două capete cruciș în jurul parîmei (fig. 80, a). 

Așezarea unui zbir pe un şcondru se reprezintă în fig. 80, b. 

Legătura lată (fig. 81,a). Se folosește foarte des la matisirea 
zbirului unei macarale și totdeauna cînd trebuie să se lege două parîme 
care trag la fel de puternic. 

Se matisește un ochi la capătul saulei cu care urmează să se execute 
-egătura, se înconjoară cele două parîme cu această saulă și se trece ca- 
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pătul saulei prin ochi. Astfel se ia prima voltă în jurul parîmelor. 
Această voltă este urmată de alte şapte volte după care saula se trece 
pe sub volte și prin ochiul matisit 2 şi se ia o voltă cruciș peste voltele 
precedente 3, după care se strînge și se face o foarfecă 4, care se termină 
cu un nod de capăt 5. 
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Fig. 80. Așezarea unui zbir: 
a — pe o parimă; b — pe un şcondru. 


Legătura rotundă (fig. 81, b). Se începe ca și precedenta, dar 
după primele şapte volte și trecerea saulei prin ochiul matisit 1, se -iau 
şase volte superioare, numite călărețe, pe deasupra voltelor inferioare 2. 
Fiecare voltă călăreaţă trebuie să se afle între două volte inferioare. După 
ce au fost executate şase volte călăreţe, capătul saulei se trece pe sub 
ultima voltă inferioară și apoi în continuare, peste toate voltele legăturii, 
terminîndu-se cu o foarfecă 3 și 4. Voltele inferioare trebuie să se strîngă 
puternic cu un vinci numit vinci spaniol, care constă dintr-un baston şi 
două cavile (fig. 82). Vîrful uneia din cavile trece prin ochiul saulei şi-l 
ține fix. Pe cealaltă cavilă se iau cîteva volte ale capătului saulei și apoi 
se răsucește, apropiind astfel parîmele în jurul cărora se face legătura 
lată. Voltele călăreţe se strîng de asemenea bine, dar numai cu mîna. 

Legătura portugheză (fig. 81,c). Se execută ca şi legătura 
rotundă, cu diferența că voltele se iau în formă de opt 1, după care se 
iau voltele călăreţe între cele în opt 2. Legătura se încheie cu o legătură 
cruciș ca și precedentele. Dacă legătura are un număr mare de volte se 
ia o voltă cruciş în jurul unei jumătăţi din totalul de volte și se încheie 
cu volte și nod lat în jurul celeilalte jumătăţi 3. 

Firuiala (fig. 83). Servește la învergarea unei vele. 

Cusături. Cusăturile sînt legăturile care se folosesc pentru fixa- 
rea ochiului unei parîme pe un şcondru—cusătură portugheză (fig. 84, œ) 
sau legarea a două ochiuri prevăzute cu rodanțe (fig. 84, b). Pentru a afla 
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Legături: 
b — rotundă; c — poriugheză. 


Fig. 81. 


lată; 


a 


numărul de volte pe care trebuie să-l aibă cusătura, se folosește formula 
practică: 


Fig. 82. Vinci spaniol: 
a — folosit la apropierea a două parime; b — folosit la stringerea unei legăluri. 


în care: N este numărul de volte ale cusăturii; C — circumferința parîme- 
lor de cusut; c — circumferința parîmei cu care se coase. 

Înfăşurarea. Părțile 
parimelor expuse frecării sînt 
de obicei înfășurate mai ales 
în punctele unde parîma trece 
peste piese metalice. La parî- 

Fig. 83. Firuială. mele groase se procedează mai 
intii la umplere. 

Umplerea (fig. 85) este operaţia prin care golurile dintre șuvițele unei 
parîme se umplu cu saulă sau merlin, astfel încît parîma să capete o 
suprafaţă uniformă și netedă, pentru a putea fi înfășată şi înfășurată 
bine. 
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Fig. 84. Cusături: 
a — cusătură portugheză; b — cusătură între două ochiuri. 


Înfășarea (fig. 85) constă în a acoperi parîma umplută cu o fişie 
de pînză de vele care să o apere de frecare și roadere. Fiîşia de pînză de 
vele trebuie să aibă o lățime de 8—12 cm, în funcţie de grosimea parîmei 
(matiselii). Înfășarea se face în elice, adică în așa fel încît la fiecare înfă- 
şare, fişia de pînză să acopere pe precedenta cu jumătate din lățimea sa. 
Dacă parima nu trebuie să mai fie și înfășurată, înfășarea se acoperă cu 
o firuială de merlin bine strînsă. Înfășurarea servește pentru acoperirea 
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Fig. 86. Ridicarea butoaielor: 
a — rostogolirea unui butoi; b — încingere orizontală; c — în- 
cingere în picioare o dată; d — încingere în picioare de două ori. 
1 — parabuclă; 2 — punct fix; 3 — tălpi. 
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Fig. 85. Umplerea, înfășa- 
rea și înfășurarea. 


Fig. 87. Încingerea unei 


“lăzi cu un tapan. 
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înfășării cu merlin în volte succesive lipite una de alta și la fel de strînse. 
Operația se execută fie cu un mai de înfășurat (fig. 85), fie cu o lingură 
de înfășurat. Cu merlinul care servește la înfășurare se iau cîteva volte 
în jurul maiului și cozii acestuia, volte care trebuie să alunece cînd se 
execută înfășurarea, ceea ce face ca operaţia să fie uniformă. 

Ridicarea și ambarcarea butoaielor (fig. 86). Ridica- 
rea unui butoi pe un plan înclinat se face cu o parîmă numită parabuciă, 
avînd dublinul fixat la un punct de sprijin. Manevra se numește rosto- 
golire (fig. 86, a). Ambarcarea butoaielor se poate face încingînd butoa- 
iele orizontal ca în fig. 86, b sau vertical ca în fig. 86,c şi d. 

Baloturile și lăzile se încing cu un țapan (fig. 87). 


. 9. Matisirea parimelor de sîrmă 


Legarea şi tăierea parîmelor de sîrmă. Înainte de tăierea unei pa- 
rîme de sîrmă trebuie să se facă cîte o legătură, constînd dintr-o înfășu- 
rare cu sîrmă sau merlin de o parte și de alta a locului unde parîma de 
sîrmă urmează să fie tăiată. Altfel, la tăiere, capetele parîmei de sîrmă se 
dezrăsucesc pe o distanță mare. 

Diametrul sîrmelor care servesc la legare trebuie să fie proporţional 
cu diametrul parîmei de sirmă, care se matisește, deoarece altfel, se poate 
întîmpla ca legătura să nu ţină. 

Legătura se poate face după două metode: 

Metoda I. Un capăt al sîrmei care servește la legat se întinde în 
lungul pariîmei de sîrmă care se matisește. Acest capăt trebuie să fie su- 
ficient de lung pentru a rămîne neînfășurat. Se înfășoară apoi cu maiul 
sau cu înfășurătorul sîrma de legat în jurul parîmei de sîrmă de matisit. 
După ce s-a făcut înfășurarea, cele două capete ale sîrmei de legat se ră- 
sucesc împreună cu un cleşte. 


Metoda a II-a. Sîrma de legat se poate înfășura și cu mîna. În 
acest caz nu se mai pune ur capăt sub înfăşurare iar capetele se răsucesc 
împreună cu un cleşte. 


Dezrăsucirea sîrmelor se execută cu ajutorul unui zbir de cînepă și 
al unui baston de lemn tare. Pentru aceasta, sîrma se prinde într-o men- 
ghină şi cu zbirul se iau un număr de volte în jurul sîrmei în sens invers 
răsucirii ei. Un capăt al zbirului se ţine cu mîna stingă în lungul sîr- 
mei. În dublinul zbirului se introduce bastonul de lemn tare căruia cu 
mîna dreaptă i se dă o mișcare de rotaţie în sens invers răsucirii sîrmei, 
pînă cînd viţele acesteia lasă loc suficient pentru introducerea cavilei. 


Matisirea a două parime de sîrmă 


Matisirea scurtă. Înainte de a se începe matisirea se execută cîte 6 
legătură pe parîmele de sîrmă de matisit, de aproximativ 60—90 cm 
de la capăt. Parîmele de sîrmă se dezrăsucesc pînă la legătură şi se taie 
inima vegetală centrală. Se însoară parimele cum s-a arătat la parîmele 
vegetale. Una din parîme se stringe cu o presă de şart, apoi se desface 
legătura şi se încep trecerile, care se fac peste una și sub două vițe ale 
celeilalte sîrme. Se fac patru treceri, după care fiecare viță se desface 
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in două jumătăţi. O jumătate se îndoaie înapoi și nu se mai lucrează cu 
sa. A doua jumătate se trece încă de două ori executînd în total șase 
zeceri, dintre care patru pline și două subţiate. Se ia apoi celălalt capăt 
ie parîmă şi se matiseşte ca şi primul. Toate viţele trebuie să fie întinse 
bine, la nevoie cu un palanc, care se folosește foarte des la matisirea 
darîmelor de sîrmă. Se scot legăturile și se bate matiseala cu ciocanul, 
începînd de la centru spre margini. În sfîrşit, capetele vițelor rămase 
afară se taie. 

Matisirea lungă (fig. 88). Se face cîte o legătură la o distanţă con- 
zenabilă de capătul parîmelor de sîrmă, apoi se dezrăsucește viţele şi 
se însoară. Apoi se 
execută o nouă legă- 
tură provizorie pen- 
zu a ţine însură- 
-oarea. Se  dezrăsu- 
zeşte o viță de pe una 
din parîmele de sir- 
mă şi în locul ei se 
introduce viţa cores- 
punzătoare de pe 
cealaltă parîmă de 
sirmă (fig. 88, vi- 
sele 1 şi 1). Se pro- 
cedează la fel cu vi- 
zele 2 şi 2; se în- 
soară cu o jumătate 
ie nod. Vițele 3 şi 3' se leagă cu o jumătate de nod la 1/3 din distanța 
že la însurătoare la legătură. Se procedează la fel cu perechea de vițe 
1 şi 4', 5 şi 5', 6 şi 6', dar în partea dreaptă a însurătorii. Capetele vițe- 
zor rămase după ce se fac jumătățile de noduri se dezrăsucesc în trei 
zărți egale, care se matisesc la rîndul lor, după care se taie. 

O altă metodă constă în a desface din nou cu o cavilă vițele a tăia 
> bucată de inimă și a introduce capetele rămase în locul acesteia. Acest 
>rocedeu este preferabil dacă după matisire parîma se înfășoară. 
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Fig. 88. Matisirea lungă a două sîrme. 


Matisirea ochiurilor 


Matisirea obișnuită. Pentru a matisi un ochi la capătul unei parime 
ze sîrmă, trebuie să se lase o lungime de 45 cm de la capătul parîmei 
pentru parîmele de sîrmă subțiri şi de aproximativ 60 cm pentru cele 
zroase. Locul unde se aplică rodanța se patronează, apoi se înconjoară 
-odanța cu parîma de sîrmă, care se leagă provizoriu. În timpul acestor 
lucrări parîma de sirmă se ţine cu ajutorul unor strîngători de matisit. 
După aceea se desfac vițele capătului parimei de sîrmă și se taie inima 
vegetală centrală (nu a viţelor). Cu o cavilă de matisit se face loc primei 
“iţe desfăcute, trecînd cavila pe sub trei din vițele parimei de sîrmă din 
îreapta ochiului şi se introduce această viță pe sub cele trei vițe din! 
zreapta. Se procedează la fel cu vița a doua, care se trece numai pe sub 
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două din vițele din dreapta, la fel cu viţele 3 și 4, 5 şi 6 fig. 89. Lucra- 
rea se continuă, fiecare viță din stînga trecînd însă numai pe sub una 
din viţele din dreapta. După ce au fost făcute cîte două treceri cu 
fiecare viţă din stinga, acestea se subţiază scoțîndu-le inima, după care 
se mai face o trecere. După aceasta, vițele se subţiază din nou, tăind din 
firele de sîrmă și se mai fac două treceri. 

Parîmele de sîrmă groase se trec de şapte ori după ce prima oară 
au făcut trei treceri în loc de două, ca la parîmele de sîrmă mai subțiri. 


Fig. 89. Matisirea unui ochi moale. 


După terminarea matisirii, se taie capetele vițelor și se patronează mati- 
seala. Capetele sirmelor se îngroapă. 

Matisirea zăvorită. Matisirea oricărui ochi se poate întări printr-un 
zăvor, care constă din trecerea a două vițe ale capătului cu care se 
lucrează, în direcții opuse, pe sub o viță a capătului fix. 

Matisirea unui ochi 
moale (fig. 89). Viţele capă- 
tului care lucrează se așază 
5 NNS 7 trei deasupra şi trei dede- 

E subtul capătului fix. Mati- 
sirea se începe trecînd vița 
1 —din dreapta deasupra — 
contrar sensului de răsucire 
al parîmei de sîrmă. Se con- 
tinuă cu vițele 2, 3 şi 4. Se 
sare apoi la vița 6 care se 

Fig. 90. Ochi format cu chei sugrumătoare. trece pe sub 2 şi în urmă la 

viţa 5 care se trece pe sub 
cele două vite, sub care a fost trecută deja vița 6. Astfel, toate viţele 
au fost trecute pe dedesubt și pe deasupra unei vițe, cu excepţia viței 3 
care trece sub două vițe. Aceasta este necesar pentru a elimina golul: 
care s-ar forma dacă toate vițele ar fi trecute sub şi peste o viță. După 
executarea primei treceri se face o legătură deasupra, pentru ca mati- 
seala să nu se desfacă în timp ce se face a doua trecere. Se netezește 
apoi matiseala cu ciocanul și se fac trecerile următoare. 

Executarea unui ochi cu chei sugrumătoare. Cheia sugrumătoare 
serveşte la improvizarea unui ochi atunci cînd nu este timpul necesar 
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-entru executarea unei matisiri. Pentru executarea unui asemenea ochi 
z2 formează ochiul din parîmă, se pune rodanța, dacă este cazul, și se 
zixează cu un număr de chei sugrumătoare. Cheile se așază totdeauna 
a furca pe capătul scurt al sîrmei, iar cele două capete ale sîrmei tre- 
vie să fie aşezate unul peste altul, fără tendințe de răsucire. În fig. 
20 se reprezintă o fixare 
ca chei  sugrumătoare 
=xecutate bine sau greşit. 

Capete de sîrmă (fig. 
21). În loc de ochiuri cu 
-odanţe, parîmele de sîr- 
mă se pot termina cîte- 
-dată cu capete de sîrmă, 
zare pot fi cu şurub sau 
zu ochi. 

Pentru punerea unui 
capăt de sîrmă la o pa- 
-—mă de sîrmă se proce- 
zează în modul următor: 

Se măsoară de la ca- 
pătul parîmei de sîrmă 
> lungime egală cu a 
capătului. Se leagă sîrma 
za trei, legături. Se des- 
zac viţele, tăind inima 
ze cînepă (fig. 91,0), se Fig. 91. Punerea unui capăt de sîrmă cu ochi, la o 
zepară firele din viţe. Se parîmă de sîrmă. 
curăță cu petrol şi se 
usucă (fig. 91, b); se introduce sîrma pînă la 3/4 din distanţa la prima 
=gătură într-o soluţie de 50% acid sulfuric în apă. Nu trebuie să se folo- 
sească soluţii mai concentrate. Se usucă bine și se leagă capetele firelor 
Zig. 91,c), se introduce sîrma în capăt, avînd grijă ca ambele să fie 
-oncentrice. Se astupă capătul la partea inferioară cu argilă refractară 
fig. 91, d); se toarnă zinc topit (fig. 91, e). Se desfac legăturile, cu ex- 
-epția celei mai apropiate de capăt. Se lasă să se răcească și sîrma este 
zata de serviciu (fig. 91, f). 


Capitolul V 


GREEMENTUL NAVELOR 


Prin greement se înțelege ansamblul arborilor (catargelor), vergelor, 
zicurelor, ghiurilor, manevrelor fixe şi curente, precum şi a velelor unei 


zava (dacă nava este cu vele) (vezi planga I). 
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1. Arboradă 


Arboradă se numește totalitatea arborilor (catargelor), vergilor, picu- 


relor şi ghiurilor unei nave. Arborada poate fi de lemn sau de metal, care 
diferă de la navele de comerţ la cele de război şi de la navele cu propul- 
sie mecanică la navele cu vele. În general însă părțile principale ale ar- 
boradei sînt aceleași, cu singura deosebire că la navele cu vele arborada 
este mai complexă. 


2. Arborii 


Nava cu trei arbori are: arborele trinchet (la prova), arborele mare 


(la centru) și arborele artimon (la pupa). Dacă nava are numai doi arbori, 
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acela din pupa poartă denumirea de arborele mare. 
Velierele mai au în prova un arbore înclinat aproape 
la orizontală denumit bompres. Pentru navele cu vele 
care au mai mult de trei arbori, denumirea acestora 
se arată în paragraful Tipuri de nave cu vele. 

Părţile componente ale unui arbore sînt: coloana, 
arborele gabier și arboretul. 

“Coloana (fig. 92) este partea cea mai de jos a 
arborelui. Partea de sub punte a unei coloane de lemn 
numită picior este de obicei prismatică, iar cea de dea- 
supra punţii este rotundă. La partea inferioară, picio- 
rul are un călcîi de secţiune pătrată care se introduce 
într-o piesă fixată pe carlingă cu o gaură asemănătoa- 
re, numită talpă. Deasupra punţii, coloana este cilin- 
drică, iar la partea de sus, prismatică. Partea prisma- 
tică se numește gîtul coloanei şi se termină cu capul 
coloanei. 

Sub baza gîtului, coloana este întărită cu două 
fălci de lemn, tare (stejar sau teck). Ele formează o 
ieşitură pe care se capelează (se prind) sarturile coloa- 
nei la un cerc metalic, numit cerc de sugrumătură. Pe 
partea inferioară a coloanei se mai găsesc două bră- 
ţări formate din semicercuri de metal prinse în șuru- 
buri şi anume: 

cercul tendei de care se prinde nervul tendei; 

cercul de cavileră este un cerc prevăzut cu cavile, 
la care se iau voltele manevrelor curente. 

Coloanele din metal. au peste tot secţiunea cilin- 
drică şi se construiesc din ţevi. 

Gabia (fig. 93) este o platformă situată deasupra 
coloanei şi se reazemă pe furci (piese longitudinale 


Fig. 92. Coloană din lemn: 


1 — călcăii, 2 — picior; 3 — partea cilindrică a coloanei; 4 — git; 5 — cap; 
6 — cerc de cavilieră; 7 — falcă; 8 — lurcă; 9 — butuc. 


aşezate pe fălci) şi traverse (aşezate transversal sau în termeni marină- 
-eşti — travers pe furci). 

Între furci şi traverse, gabia este prevăzută cu o gaură prin care 
zece capul coloanei; în prova acestei găuri există de asemenea o gaură 
srin care trece călciiul arborelui gabier, iar în borduri două găuri de 
disică prin care se urcă în gabie. La unele construcţii, găurile de pisică 
psesc. 

Butucul coloanei (fig. 94) este în general o armătură din lemn încer- 
zuit cu oţel sau complet din oțel, prevăzută cu două găuri: una pătrată 


Fig. 93. Gabie din metal: 


1 — locașul gitului coloanei; 2 — cercul gabiei; 3 — furci; 
4 — traverse; 5 — gaură de pisică; 6 — podeaua uabiei; 
7 — troță; 8 — vergă; 9 — rama gabiei. 


zentru gitul coloanei și una rotundă pentru arborele gabier. El servește 
la legarea între ele a celor două părți ale arborelui. La butucii din oţel, 
ambele găuri sînt rotunde. 

Arborele gabier este situat deasupra coloanei, de care este 
-egat prin butucul coloanei (fig. 94). El se sprijină pe furcile gabiei cu 
zjutorul unei pene, denumită cheie sau caşcaval. Partea arborelui gabier 
cuprinsă între butuc și gabie se numește călcîi. La călcîi se mai află o 
*erăstruică cu rai pentru funga arborelui gabier (manevră cu care se 
-idică arborele gabier) pentru a fi pus la post. Funga are un capăt fixat 
a butuc în tribord (fig. 94), apoi trece printr-un rai și printr-o macara 
=flată pe butuc și după aceea pe punte. 

Dacă arborele gabier este din lemn, aproape de capătul superior are 
z- umflătură denumită nucă pe care se așază cruceta. Distanţa între bu- 
zacul coloanei și nucă se numește înălțătură. La navele cu arborada me- 
-alică, se numește înălțătură distanţa între butucul coloanei și crucetă. 
Arborele gabier este ajustat la butuc cu un guler din pene de lemn. 
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Fig. 94. Capul coloanei și călcîiul arborelui gabier: 


| — coloană; 2 — falcă; 3 — furcă; 4 — gabie; 5 — întăriturile gabiei; 
6 — capul coloanei; 7 — arbore gabier; 8 — călciiul arborelui gâbiei; 
9 — ferestruică cu rai pentru fungă; 10 — macara pentru fungă; 11 — 
ureche pentru straiul coloanei; 12 — straiul coloanei; 13 — butuc; 14 — în- 
tăriturile butucului; 75 — troța vergii gabierului; 16 — verga gabierului; 
17 — pataraţine; 18 — straiul arborelui gabier al arborelui din pupa; 19 — 
cercul troței vergii mari; 20 — furca troţei vergii mari; 21 — atirnătorui 
vergii mare; 22 — brățările troței; 23 — biaţul trincei; 24 — guler. 
25 — verga mare. 


Cruceta este de construcţie asemănătoare cu a gabiei; ea este pre- 
văzută cu două antene spre pupa pentru călăuzirea manevrelor fixe de- 
numite pataraține (fig. 95), care fixează arborele în borduri spre pupa. 

Arboretul se sprijină pe crucetă fiind prins de capătul arborelui 
gabier cu butucul arborelui gabier. 
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Fig. 95. Crucetă: 


1 — lecașul arborelui gabier; 2 — arboret; 3 — cercul 
crucetei; 4 — turci; 5 — gaură de pisică; 6 — podeaua 
crucetei: 7 — rama crucetei; 8 — antenă; 9 — urechile 
antenei; 10 — întăriturile antenei; 11 — cheia (pana) arbo- 


retului. 


Spre deosebire însă de arborele gabier, arboretul are două nuci 
denumite nuca zburătorului şi nuca rîndunicii. Inălţăturile respective se 
numesc: înălțătura zburătorului, respectiv a rîndunicii. Deasupra nuciloc 
sînt prinse capelaturile respective (la construcţiile metalice nucile şi 
capelaturile sînt înlocuite cu cercuri de capelatură). 

Arboretul este prevăzut cu două ferăstruici cu raiuri pentru funga 
zburătorului și funga rîndunicii. El se termină cu o piesă de lemn denu- 
mită măr, în care se află raiurile pentru saulele pavilioanelor. 

La navele de comerţ moderne, catargul este format din două părți: 
coloană și arboret (fig. 96). Ansamblul este asemănător cu cel descris 
pentru navele cu vele, însă mult mai simplu. Astfel, de exemplu, piciorul 
coloanei este fixat într-o talpă aflată chiar pe punte etc. 
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Fig. 96. Catarg de navă comercială: 


1 — talpă; 2 — picior; 3 — coloană; 4 — traversă; 5 — falcă; 6 — furcă; 
7 — arboret; 8 — mar; 9 — intinzător; 10 — vergea de sart; 11 — sartui 
coloanei; 12 — grijea; 13 — cerc de sugrumătură al coloanei; 14 — strai; 
15 — sartul arborelului; 26 — scară de pisică; 17 — cerc de sugrumătură 


al arboretului. 


Bompresul (fig. 97). Este un arbore înclinat așezat la prova navelor 
cu vele. Se compune din trei părți numite: coloană, baston şi săgeată. 
Călcîiul său este fixat ca şi la ceilalţi arbori într-o talpă, iar la ieșirea 
din navă este sprijinit de primele două coaste numite sfinţi, cu ajutorul 
unei legături sau unui cere de oţel numit gamon. El iese din navă dea- 
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Fig. 97. Bompres: 


7 — coloana bompresului; 2 — bastonul bompresului; 3 — săgeata bompresului; 4 — martingală; 5 — bu- 
=z; 6 — antenă; 7 — țapapie; 8 — călcii; 9 — galion; :10 — straivri; 17 — subarba bastonvlui; 12 — su- 
barba sägeții; 13 — subarbă de lanț; 14 — subarba coloanei; 15 — mustăţile bompresului. 


supra figurii din prova, denumită galion. Bompresurile goeletelor mari 
mai posedă nişte vergi denumite cluburi pe care se înverghează margi- 
nea de întinsură a flocurilor. 


3. Vergi, ghiuri și picuri 


Vergile sînt construite din lemn sau oțel. La navele cu vele ele 
servesc pentru învergarea velelor, iar la navele cu propulsie mecanică 
zentru susținerea saulelor pentru pavilioanele și felinarele de semnale, 
precum și pentru antenele de radio. Vergile sînt încrucișate pe arbori 
zu ajutorul unei troțe compusă dintr-un manşon sau brățară (fig. 98) 
zare cuprinde verga și care la rîndul său este susținută de furca troţei 
zare cu ajutorul cercului troței se fixează la catarg. 

Vergile au numele velei pătrate pe care o poartă (planșa I). 

Vergile au pe ele garnituri care constau din brățări cu ochiuri şi 
erăstruici cu raiuri, pentru fixarea sau trecerea manevrelor (fig. 98): 
La partea superioară a vergii se află o vergea denumită filieră de înver- 
zare pe care se înverghează vela situată sub verga respectivă (fig. 98). 


73 


PL 


I 
Fig. 98. Vergă melalică: 
I — Verga încrucişată (balansinele sint moi); H — Verga descrucișată (balansinele sint întinse). 1 — vergă; 2 — bază vergii; 3 — virful ver- 
gii; 4 — ferestruică cu macara; 5 — țapapie; 6 — sugrumători; 7 — țapapie de virf; 8 — filieră de învergare; 9 = filieră de impuntă- 
tură; 10 — țintebine; 71 — ochi țintebine; 12 — balansină interioară;13 — balansină exterioară; 14 — brățară balansinei interioare; 15 — bră- 


țara balansinei exterioare. 


La capete, vergile sint prevăzute cu filiere de împuntatură care ser- 
vesc pentru luarea ţerţarolelor. Paralel cu filiera de învergare, spre pupa 
se află o vergea denumită ţintebine care servește ca să se ţină gabierii 
care lucrează în arboradă, stînd cu picioarele pe țapapie. 
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Fig. 99. Verfafor, aripi și manevrele lor: 
ngon; 2 — braţele tangonului; 3 — subarba tangonului; 4 — balansina tangonului; 5 — aripa velei 


î— ta 
zari; 6 — verga aripii velei mari; 7 — verlaforul mare; 8 — aripa gabierului; 9 — verga aripii 
gabierului; 10 — verfaforul gabierului; ;11 — aripa zburătorului; 12 — veriga aripii zburătorului; 
13 — funga aripii mari; 14 — şcotele aripilor mari; |/5 — mura aripii mari; 16 — contrașcotele aripii 
zari; í? — funga aripii gabierului; 18 — şcotele aripii gabierului;19 — contrașcota aripii gabierului; 
20 — mura aripii gabierului;z1 — funga aripii zburătorului; 22 — școtele aripii zburătorului; 
23 — contrașcota aripii zburătorului; 24 — mura aripii zburătorului. 


În cazuri speciale, cînd se introduc și velele suplimentare numite 
aripi, vergile se pot prelungi în borduri cu ajutorul unor vergi supli- 
mentare, denumite verfafori (fig. 99). 
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Fig. 100. Vergă de navă comercială: 


1 — catarg; 2 — vergă; 3 — troță; 4 — aiirnător; 5 — troță de sirmă; 6 — ochi pentru 
japapie; 7 — brățară; 8 — balansină; 9 — ţintebine; 10 — ochi; 11 — țapapie; 12 — sugru- 
mător; 13 — macara pentru saule de semrale; 14 — saula de semnale; 15 — braţ. 


Fig 101. Pic de, navă comercială: 


1 — catarg; 2 — pic; 3 — balansină; 4 — saulă de pavilion;:5 — şuștă; 6 — ochi; 
7 — suport; 8 — talpă; 9 — şurub. 


Vergile navelor cu propulsie mecanice sînt susținute de o troță 
metalică, dublată eventual de una de parimă. Ele au balansine și brățări 
pentru macaralele saulelor de semnale (fig. 100). 

Ghiurile şi picurile (fig. 101) sînt articulate pe catarg cu un capăt, 
celălalt fiind menţinut de o balansină iar lateral de două manevre denu- 
mite șuște. 


4. Velatura 


Velele folosite în marină sînt de trei feluri: 

— vele pătrate (fig. 102); 

— vele aurice (rande) (fig. 103, a) (de formă trapezoidală); 

— vele latine (flocuri, velastraiuri) (fig. 103, b) (de formă triunghiu- 
lară). 

Velele se confecţionează, indiferent de forma lor, din mai multe 
Așii de pînză de vele numite ferțe, care se cos unele lîngă altele. 

Lăţimea unei ferțe este egală cu lățimea utilă a fîşiei pînzei de vele. 
Pentru ambarcaţiuni de sport, bărci de salvare etec., lățimea unei ferțe 
este maximum 350 mm, conforma STAS 3162-53. 

Velelele au cusută pe margine o parîmă numită grandee. În locurile 
supuse frecărilor, velele sînt căptuşite cu o bucată de pînză numită căp- 
tușeală. Forma velelelor pătrate variază în funcţie de locul pe care îl 
ocupă pe arbori. Astfel, cele de jos sînt dreptunghiulare şi cu cît sînt: 
mai sus cu atît ele, au o formă mai accentuată de trapez (fig. 102). 


Velele pătrate au următoarele denumiri (fig. 102 și planşa I): la 
arborele mare: vela mare, gabierul mare, contragabierul mare, zburătorul 
mare, contrazburătorul mare şi rîndunica mare; la arborele trinchei: 
trinca, gabierul mic, contragabierul mic, zburătorul mic, contrazburătorul 
mic şi rîndunica mică; la arborele artimon: vela în cruce înţilnită foarte 
rar, gabierul artimon, contragabierul artimon, zburătorul artimon, con- 
“razburătorul artimon şi rîndunica artimon. 

Părţile componente ale unei vele variază după tipul acesteia astfel: 
— vele pătrate (fig. 102) 

— marginea de învergare 1 care se leagă pe filiera de învergare de pe 
vergă, cu ajutorul sacheţilor de învergare. 

— marginile de cădere 2 

— marginea de întinsură 3 

— colţurile de învergare 4 

— colţurile de mură și de școtă 5 

— căptușşeli 6 

— întărituri 7 

— întăriturile carga fungii 8 

— filirea de terțarolă 9 pe care se găsesc baierele de terțarolare 10, care 
servesc la reducerea suprafeţei velei pe vreme rea 

— ochiuri pentru terţarole și stringători 11 

— mere călăuză 12 pentru cargafungi (vezi manevre curente) 

— grandee 13 

— ochiuri de cioară pentru cargafungi 14 

— ochiuri de învergare 15 

— ochelari, la care se prind manevrele curente 
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Vedere din pupa Vedere din prov® 


Fig. 102. Velele arborelui mare (pătrate): 


z — vela mare; b — gabierul mare; c — contragabierul mare; d — zburătorul mare; e — contrazbură- 
zirul mare; f — rîndunica mare. 1 — margine de învergare; 2 — margine de cădere; 3 — margine de 


nsură; 4 — colțuri de învergare; 5 — colțuri de mură și școtă; 6 — căptuşeală; 7 — întăritură; 

£ — întăriturile cargafungilor; 9 — filiere de terțarolă; 10 — baiere de terțarolă; ł1 — ochiuri penine 

--ţarole şi stringători; 12 — mere călăuză; 13 — grandes; 14 — ochiuri de cioară peniru cargarungă; 
15 — ochiuri de invergare. 
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Fig. 103. Velă aurică (randă) și velă latină (floc) 


a — randă. 1 — margine de. invergare; 2 — margine de că- 
dere prova; 3 — margine de cădere pupa; 4 — margine de 
întinsură; 5 — colţ de invergare; 6 — colț de școtă; 7 — 


colţ de mură; 8 — filieră de terțarolă; 9 — întărituri; 10 — 
grandee; 11 — ochiuri de terțarolă; 12 — baiere de terţarolă. 


p — velă laună (floc). 1 — margine de învergare; '2 -- 
margine de cădere; 3 — margine de întinsură; 4 — gran- 
dee; 5 — colț de fungă; 6 — colț de mură; 7 — colț de 


școtă; 8 — întăritură. 


vele aurice (fig. 103, a) 
— marginea de învergare 1 
— marginea de cădere prova 2 şi pupa 3 
— marginea de întinsură 4 
— colţurile de învergare 5 
— colţul de școtă 6 
— colțul de mură 7 
— filiere de ţerțarolă 8 
— întărituri 9 
— grandee 10 
— ochiuri de ţerţarolă 11 
— baiere de ţerțarolă 12 
vele latine (fig. 103, b) 
— marginea de învergare 1 
— marginea de cădere 2 
— marginea de întinsură 3 
— grandee 4 
— colțul de fungă 5 
— colțul de mură 6 
— colțul de şcotă 7 
— întărituri 8. 


5. Pinza din care se confecționează velele 


Velele se confecționează dintr-o pînză specială foarte rezistentă 
numită pînză de vele. Pînza de vele se fabrică din cînepă, in sau bumbac. 
Dinza din cînepă sau cea din in este mai rezistentă cu circa 60% decît 
-2a din bumbac. De asemenea, velele din bumbac sînt mult mai defor- 
mabile sub acțiunea 
umidității şi a vîntului 
decît cele din cînepă 
zau in. Din aceste mo- 
zive, pînza de vele din 
dumbac este foarte rar 
zolosită în afara tări- 
lor mari producătoare 
de bumbac. De obicei, 
această pînză se folo- 
seşte numai acolo un- | 
ze are mai multă im- Fig. 104. Structura pînzei de vele: 
portanță greutatea mi- 1 — urzealä; 2 — bătătură, 
că decit rezistența (la 
velele pentru bărci, la velierele de mic tonaj pentru flocuri, iar pe 
zavele mari, numai la confecţionarea capoatelor, tenzilor și altor lucrări 
=semănătoare). 

Firele așezate în sensul lungimii pînzei se numesc fire de urzeală, 
:ar cele în sensul lățimii, se numesc fire de bătătură (fig. 104). Bătătura 
=ste de fapt un fir continuu care trece printre firele de urzeală pe toată 
-zzimea pînzei. 


* — îndrumător mitiniresc 31 


Țesătura piînzei de vele se face în două ițe. Numărul de fire pe 
centimetru pătrat trebuie să fie de 10 sau 11 în urzeală la pînza subțire 
şi de 7 la pînza groasă. În bătătură numărul de fire trebuie să fie de 
9 sau 10 la pinza subțire şi de 6 la pinza groasă. Ţesătura trebuie să fie 
uniformă și fără defecte, adică fără ochiuri, fără capete de fire libere, 
fără noduri, rărituri şi pete. 

Pînza trebuie să fie de culoare naturală şi să nu aibă miros de mu- 
cegai sau făină înăcrită. Pînza de vele de in nu trebuie să fie atacată de 
sodă caustică iar firele trebuie să rămînă drepte cînd ard. Pînza de vele 
se deformează destul de puţin în urzeală și destul de mult în bătătură 
(5 cm/m la cînepă; 9 cm/m la in). Velele ude se scurtează în bătătură cu 
6—8 mm/m. Această scurtare este prea mică pentru a se ţine seamă de 
ea la confecționarea velelor pentru bărci. Pînza de vele pentru capoate 
se deformează pe ploaie atît în urzeală cît şi în bătătură. Din această 
cauză, capoatele noi pentru obiectele expuse ploii trebuie să fie croite 
ceva mai mari și anume cu circa 5% în bătătură și 2,5% în urzeală. 

Velele ușoare se deformează mai mult decit velele grele mai ales 
în bătătură (alungire) şi această deformare se produce în special cînd 


velele sînt forțate. 

Fineţea pînzei de vele este o calitate foarte prețioasă, deoarece asi- 
gură velei o durată de serviciu mai lungă pe timp ploios, iar la navele 
cu velele de dimensiuni mari permite o mînuire ușoară a acestora, mai 
ales la strîns și întășurat. Din acest punct de vedere, pinza de vele de 
in este superioară celei de cînepă. 

Rezistenţa pînzei de vele este diferită în urzeală şi în bătătură. 
Astfel, în bătătură rezistenţa pînzei de vele trebuie să fie cu circa 20% 
mai mare decît în urzeală. Aceasta este necesar, deoarece pe vînt tare 
sfişieturile unei vele se produc de sus în jos, adică prin ruperea firelor 
de bătătură. 

Pinza de vele din cînepă se clasifică după proprietăți în 8 categorii 
numerotate de ia 1 pînă la 8. Rezistenţa pînzei de vele scade cu cît nu- 
mărul crește. 

Se mai găsește în comerţ şi pînză nr. 00 (dublu zero) sau 000 (triplu. 
zero). Pînza cu aceste numere este foarte groasă și servește numai la 
confecționarea tenzilor expuse intemperiilor. 

Pînza de vele de in se fabrică în 5 categorii. Echivalenţa între nu- 
merele pînzei de vele de cînepă și numerele pînzei de in este: 


pînză de vele de cînepă 1 2...3 4...5 6 ..8 
2 4 


pînza de vele de in l 3 


O~ 


Pînza de vele se fabrică în fișii late de circa 60 cm și lungi de 50— 
60 m, care se înfăşșoară în suluri. Fiecare fîșie are la o distanță de 1-- 
2 cm de fiecare margine un fir roșu sau albastru, denumit linia de cusut, 
care marchează lățimea utilă. Există și pînză de vele confecţionată din 
bumbac, dar numai pentru velele bărcilor de salvare (STAS 3162-53), 
velele bărcilor de sport (STAS 4874-55) și pentru capoate și tenzi (STAS 


4875-55). 
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6. Sculele necesare pentru lucrările de velărie 


Principalele obiecte de inventar și scule, necesare unui velar, sînt: 

_ Bancul de velar, care trebuie să aibă o anumită înălțime, încît să se 
poată lucra ţinînd pînza pe genunchi. El trebuie să fie și suficient de 
iung pentru a se pune pe el cîteva scule și materiale mărunte, necesare 


“ucrului în orice moment. 


Vela 


Oce! bărbați 
Cs? _ Nicovală, 


Fig. 105. Scule de velărie: 


a — gardaman; b-— ac de vele; c — cîrlig de velar: 
d — netezilor; e — şiaber; f — nicovala și ștanța. 


Gardamanul reprezentat în fig. 105, a, 
se confecţionează din piele şi se ajustează 
pe podul palmei. El serveşte în loc de 
degetar, la împingerea acului cînd se cos 
velele; în acest. scop el este prevăzut la 
baza degetului mare cu o armătură de 
metal cu care se împinge acul. 

Această armătură trebuie să fie su- 
ficient de mare şi să fie striată la par- 
tea de sus în genul degetarelor, pentru 
ca acul să nu alunece. Există două feluri 
de gardamane, pentru cusut vele și pen- 
tru cusut grandee. Primele sînt mai 


soare şi au armătura cu striurile mai mici, iar cele pentru cusut gran- 
zsele au armătura cu striuri mai mari și sînt prevăzute cu o mică gardă 
Ša piele care apără degetul mare de frecare cu aţa de grandee. 

Gardamanele trebuie să fie păstrate în locuri uscate, pentru a feri 
z:elea de umezeală, care se scorojeşte și putrezeşte. 

Acele de vele (fig. 105,b) sînt de trei mărimi şi diferă între ele 
=amai ca dimensiuni, forma rămînînd neschimbată. Lungimea lor variază 
intre 4 şi 10 cm. Prin urechile acestor ace se pot trece de la 1 pînă la 


= fire de aţă de vele. 
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Acele de grandee sînt de două mărimi şi. au aceeaşi formă ca şi 
acele de vele; ele sînt însă mai mari și urechile lor au o deschidere pînă 
la 8 mm, astfel încît să se poată trece, după mărimea lor, 4, 6 sau 9 
fire. Acele trebuie să fie ferite de rugină care, dacă nu le face cu totul 
improprii lucrului, le face, în orice caz, greu de mînuit. De asemenea, 
vîrful acelor trebuie ferit de lovituri căci el se îndoaie foarte ușor şi nu 
mai poate fi îndreptat complet. Acele se păstrează în cele mai bune con- 
diţii într-o cutie plată de metal, unse cu seu, astfel încît să nu poată fi 
atacate nici de umezeală nici de aer. 

Cîrligul de velar (fig. 105, c) este un cîrlig cu vîrful ascuţit care are 
la bază o ţiţină, astfel că poate să se rotească în toate direcţiile. La acest 
capăt se matisește o saulă cu care cîrligul se fixează la bancul de velar 
iar vîrful se înfige uşor în pînza pe care o fixează în timpul cusutului. 

Cuţitul velarului trebuie să fie foarte ascuţit. Reascuţirea acestui 
cuţit se face pe o bucată de pînză de șlefuit lipită pe o scîndurică de 
lemn. 

Netezitorul (fig. 105, d). De multe ori cusăturile velelor se netezesc 
cu mînerul cuțitului sau cu orice obiect tare. Este însă recomandabil: să 
se folosească un netezitor care are forma din figura 105, d, executat 
dintr-o bucată de lemn tare, prevăzut cu un mîner, totul dintr-o bucată. 

Ștaberul (fig. 105, e) se aseamănă cu o sulă, dar are vîrful în trei 
muchii. 

Preduceaua folosește la darea găurilor ro- 
tunde. 


Nicovala și ștanța (fig. 105, f) se folosesc la 
îmbucarea ocheţilor. 


Ceara de albine. Fiecare fir de aţă de vele 
trebuie ca înainte de a fi folosit la cusături să 
Ş fie ceruit cu ceară de albine, netezindu-se prin 


aceasta și firele care altfel se uzează şi se rup. 

Ceruirea mai are şi avantajul de a face o îmbi- 

nare etanşă. Adesea se foloseşte în același scop 

5 săpunul, însă soda din săpun atacă aţa de vele 

Se 2) și din această cauză nu trebuie folosit cînd se 
: execută lucrări importante. 

Pentru confecționarea velelor mai sînt ne- 


E cesare următoarele accesorii: 
Ocheţii sînt inele de alamă care servesc 
la întărirea marginii unei găuri dintr-o velă. 
Ocheţii obișnuiți (fig. 106, a) sînt standardizați 
prin STAS 4981-55, iar ocheţii cu dinţi (fig. 

Fig. 106. Ocheţi: 106, b) nu sînt standardizați. 
a =r PIREU; -bew dinh Grandeea este parîma care se coase pe mar- 
ginea velei pentru a o întări. A fost descrisă în 

partea I-a. 


Ochelarii folosesc la legătura grandeelor de cădere şi întinsură, pre- 
cum şi la prinderea școtelor și murelor. Sînt confecționați din două sau 
trei inele de oţel lipite între ele. 


84 


7. Lucrări de velărie 


Confecţionarea velelor se execută, de obicei, în ateliere speciale de 
selărie. Totuși orice marinar trebuie să știe să repare velele, „capoateie 
sau alte obiecte de pînză de vele aflate la bord. În acest scop, în cele ce 
urmează se dau cîteva noţiuni strict necesare pentru acest gen de lucrare. 
în velărie se folosese două cusături fundamentale: plată şi rotundă. În 
unele cazuri, este absolut necesar să se execute cusătura corespunzătoare, 
insă în multe cazuri, mai ales la lucrări mici, se poate folosi oricare din 
acestea două. În cazuri de dubiu, dacă există la bord un obiect asemă- 
-ător, se va-face cusătura văzută la el. l 
Cusătura lată. Se suprapun marginile celor două ferțe aproape pînă 
ia firul colorat şi apoi se coase după cum se vede pe fig. 107,a. Dacă, 
zinza a fost deja tăiată și nu are marginea de fabrică, aceasta se întoarce. 
şi se netezeşte înainte de a se coase. 

Toate obiectele cu suprafața mare ca: vele, capoate, tenzi, tendaleți. 
ste., se cos cu acest tip de cusătură. Această cusătură este uşor de iden- 
“ficat avînd un rînd dublu de împunsături, ceea ce o face de altfel 
zoarte rezistentă. Cusutul se face de la dreapta spre stînga. 

Cusătura rotundă (fig. 107, b). Această cusătură are numai un rînd. 
ze împunsături, din această cauză se poate executa mult mai repede 
îecît cea plată, dar nu se foloseşte niciodată la eusutul unor suprafeţe 
mari de pînză. Se folosește mai ales pentru săculeţi, capoate mici şi în: 
seneral obiecte mai mărunte la care un singur rînd de împunsături pre- 
zintă o rezistență suficientă. De asemenea, cusătura rotundă se folosește 
acolo uhde marginea: destrămată a îndoiturii poate să fie ascunsă în; 
interiorul obiectului, ca și la cusături în interiorul unui sac. Această 
cusătură se execută pe dosul obiectului. Cele două margini care trebuie 
ză fie cusute împreună se îndoaie întîi pe circa 15 mm, se netezesc, apoi 
se ţin vertical cu marginile îndoite în afară (fig. 107, b). Cusătura nu tre-; 
ouie strînsă prea mult, astfel ca să se poată. întinde bine, cînd este nete-. 
zită. Cusătura se face de la stînga spre dreapta iar netezirea în sens 
invers. 

A face un tiv înseamnă a îndoi „marginea unei pînze de circa 5—. 
£ mm (uneori mai mult) şi a o coase în această poziţie (fig. 107,c). 

Cusătura rotundă dublă este asemănătoare cu aceea simplă, cu deo- 
sebirea că. marginea îndoită a uneia din pînze se coase pe cealaltă pînzăi 
:zig. 107, d). 

Cusătura mijlocie este o cusătură suplimentară cu care se întărește, 
ziît cusătura lată cît și cea rotundă. Se face între două rînduri de cusă- 
uri. i 

Numărul de îinpunsături. O cusătură foarte tare are în medie o, 
impunsătură la 5 mm, dar în general se face o împunsătură la 6—8 mm. 

Ca regulă generală, se cere să nu fie mai puţin de 8 împunsături pe 
> lungime de ac. 

Cusătura înaintea acului se execută cum se arată în fig. 107,e. 

Cusătura de boţman (fig. 107, f) se folosește la reparaţii. 

Cusătura unui ochi de cioară. Tăierea găurii în pinză se execută 
cu preduceaua. Găurile mici se fac cu ştaberul şi se rotunjesc cu un bri- 
ceag cu lama subțire şi cu o cavilă de mărime potrivită. Înainte de â 
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zase ochiul, se face un mic zbir cu diametrul interior egal cu al găurii, 
are se așază în jurul găurii și peste care se coase împungînd prin velă 
=: aducînd acul înapoi prin gaură. Se coase împungînd des pentru a 
zsoperi complet zbirul. 

Îmbinarea ocheților se face cu mașini speciale și în lipsa acestora, 
¿zu ştanța şi cu nicovala. Partea cu gît a ochetului se așază cu gîtul în 
partea în care se află întăritura velei şi cu partea opusă pe nicovală. Pe 
zeasupra se pune inelul ochetului, iar îmbinarea se face dînd cîteva lovi- 
zuri de ciocan pe capul ștanţei. 


8. Manevrele fixe şi curente 


Sub denumirea generică de manevre se înțeleg toate parîmele de 
=rmă sau cînepă, care folosesc la fixarea arborilor şi a vergilor, precum 
si pentru manevra acestora sau a velelor. 

Ele se împart în manevre fixe care sînt puse la post, odată pentru 
-otdeauna şi manevre curente cu care se manevrează vergile și velele. 

Manevrele fixe ale unei nave sînt reprezentate în planșa I. 


Sarturile care susţin arborii în borduri. Ele se fixează cu un capăt 
a capelatura respectivă de pe arbori iar cu celălalt la portsarturile din 
borduri, cu ajutorul unor întinzătoare. 

La capătul dinspre capelatură sartul este prevăzut cu un ochi mati- 
sit sau cu un capăt de sîrmă cu ajutorul căruia se capelează, iar la 
celălalt capăt cu un ochi cu rodanţă în care se prinde întinzătorul. La 
=avele mai mari, sarturile se construiesc pe perechi. Sarturile poartă 
-umele arborelui și a părții din arbore pe care o susțin: sarturile coloa- 
zei trinchet, sarturile arborelui gabier trinchet, sarturile arboretului 
-rinchet etc. 

Straiurile susțin arborii în sens longitudinal (spre prova şi pupa). 

Pataraţinele susţin arborii în borduri spre pupa. 

Mustăţile sînt manevre fixe care susțin bompresul în bordure. 

Subarbele sînt manevre fixe (fig. 97) care întăresc bompresul la 
partea de jos, fiind întinse cu ajutorul unui mic şcondru, denumit mar- 
zingală. 

Balansinele sînt manevre care susțin verigile în borduri (fig. 98). 

Tapapiile sînt parîme așezate sub vergi, pe care stau marinarii la 
manevra velelor. Cele de la capetele vergilor poartă numele de țapapii 
de vîrf (fig. 98). 

Capelatură se numește locul unde se leagă manevrele fixe pe arbore, 
precum și toate accesoriile necesare capelării. 

Capelaturile poartă denumirea părţii arborelui respectiv sau cind 
sint mai multe capelaturi pe aceeași parte a arborelui, poartă numele 
vergii din dreptul capelaturii. Astfel se spune: capelatura coloanei, cape- 
latura arborelui gabier, capelatura rîndunicii etc. 

Capelatura coloanei constîind din sarturi capelate imediat deasupra 
gabiei, cu ajutorul unui ochi de fiecare pereche de sarturi. Ochiurile 
sint dublu înfășurate. Straiul coloanei este înfășurat cu piele în locurile 
unde se freacă de catarg. Pataraținele sînt prinse de ochiuri pe butucul 
coloanei. La capelatura arborelui gabier se află un sart fără pereche, 
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denumit sart orfan. La capelatura zburătorului şi rîndunicii se găsesc și 
ochiuri pentru balansine. l 

Manevrele curente pentru manevra vergilor sînt: 

Braţele care folosesc pentru brațarea (orientarea) vergilor. Ele sînt 
dispuse cîte unul de fiecare capăt de vergă (vezi planşa I). 

Fungile sînt manevrele cu care se încrucişează (se ridică la post) 
sau se descrucișează (se lasă în jos) vergile mobile. Troța contragabie- 
rului alunecă pe o şină fixată pe arborele gabier. Verga se manevrează 
cu o fungă care este un mandar dublu, avînd capătul fixat la crucetă. 
Funga este trasă la rîndul său de un palanc de pe punte. 

Pentru ridicarea la post și lăsarea pe punte, arboretul este prevăzut 
cu o fungă. 

Ghiul are două balansine (cîte una în fiecare bord) care fac parte 
din manevrele curente. Totdeauna se întinde balansina din bordul din 
vînt și se fixează cea de sub vînt. 

Plicul are de obicei trei fungi: a bazei, a mijlocului şi a vîrfului. 
Fungile de la mijloc și vîrf îndeplinesc și funcţia de balansine. 

Manevrele curente pentru manevrarea velelor 
variază după vela pe care o acţionează (v. planşa I). 

La velele pătrate,. deosebim următoarele manevre curente: 

Școtele care ţin velele spre pupa, murele care ţin velele spre prova, 
strîngătorii care se folosesc la strîngerea velei. După rolul lor aceștia 
sînt: strîngătorii de burtă sau cargafungi, care strîng marginea de întin- 
sură a velei, strîngătorii de margine, care strîng marginile de cădere, şi 
contrașcotele care strîng colțurile de școtă. Velele aurice au numai o 
mură, o școtă şi strîngători. Velele latine au o fungă, care serveşte la 
întinderea lor, deoarece, spre deosebire de cele pătrate sau aurice, ele nu 
sînt învergate pe nici o verigă, ci pe strai cu ajutorul unor inele denu- 
mite canistrele. Ele mai au o mură, o școtă şi un cargabas cu care se 


string. 
9. Far 


Se numește far ansamblul format de un arbore cu velele şi mane- 
vrele sale. Citeodată sub numele de farul prova sau farul pupa se ìn- 
țelege totalitatea velelor aflate în prova și pupa centrului de greutate 
al navei. În mod normal, se folosesc denumirile farul prova, farul mare 
sau farul pupa cu înţelesul arătat la început. Cînd un arbore are numai 
vele pătrate se spune că este un far pătrat; arborii care au vele aurice se 
numesc faruri goelete. Nomenclatura velelor se reprezintă în planșa I. 

În afară de velele aflate în această planșă, pe vreme bună se mai 
întind și vele suplimentare numite aripi, învergate la niște prelungiri 
ale vergilor numite verfafori. 

Manevrele curente ale veriaforilor şi “aripilor se reprezintă în 


fig. 99. 


10. Tipuri de nave cu vele 


Navele cu vele se deosebesc între ele după tipul de vele care pre- 
domină și după numărul arborilor (catargelor) (fig. 108). O navă la care 
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Fig. 108a. Tipuri de nave cu vele: 


1 — navă cu cinci arbori cu. greemeni pâtrat; a — arbore trinchet; b — arbore prova; 
c — arbore mare; d — arbore pupa; e — artimon; 2 — bric; 3 — goeletă; 4 — barchen- 


tină; 5 — goeleta cu gabieri. i 
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predomină velele pătrate se numește navă cu velatură sau greement pă- 
trat sau mai simplu, prin denumirea generică de navă; dacă însă la arbo- 
rele artimon nu are vele pătrate ci aurice, atunci se numeşte navă barc. 
Navele și navele barc între ele sint diferenţiate prin numărul arborilor: 
Se spune de exemplu navă cu 3, 4 sau 5 arbori sau navă barc cu 3, 4 
sau 5 arbori. 

In fig. 108 a, 1 se reprezintă o navă cu cinci arbori cu vele pătrate 
şi denumirile acestor arbori, iar în planșa I o navă barc cu trei arbori. 
O navă cu doi arbori și cu vele pătrate, se numește bric (fig. 108 a, 2). 
Navele cu vele aurice se numesc goelete și au de la doi la cinci arbori 
(fig. 108 a, 3). 
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Fig. 108 b. Tipuri de nave cu vele: 
6 — brigantiră; 7 — cuter; è — yawl; 9 — keci. 


Navele cu velatură mixtă sint: 

Barchentina are trei sau patru arbori, din care arborele trinchet este 
cu velatură pătrată, iar ceilalți. cu velatură aurică (fig. 108 a, 4). 

Goeleta cu gabieri are doi sau trei arbori (fig. 108 a, 5); arborele trin- 
chet are velatura aurică și două vele pătrate. Ceilalţi arbori au velatura 


aurică. 
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Brigantina are doi arbori şi anume: arborele trinchet cu velatura pă- 
zată şi arborele mare cu velatura aurică (fig. 108 b, 6). 

Ambareațiunile de sport sînt de tipuri foarte diferite, din care cele 
mai importante sînt: cuterul (fig. 108 b, 7), yawlul (fig. 108 b, 8) și keciul 
žig. 108 b, 9). Diferenţa dintre keci și yawl constă din faptul că micul 
zcbore numit la yawl bate pupa este înapoia cîrmei, iar la keci acest 
zrbore se numește artimon şi este situat înaintea cîrmei. La aceste două 
zave arborele din prova se numește arborele mare. 


Capitolul VI 
ANCORE ȘI LANȚURI 


1. Ancore 


Ancora este o piesă de oțel, cu unul sau mai multe braţe, care muș- 
“nd fundul, ţine şi „asigură nava“ cu ajutorul unui lanţ sau al unei 
zarîme, contra acţiunii valurilor, vînturilor şi curentului. 

O ancoră trebuie astfel construită încît după o scurtă tirtre pe fund 
să se înfigă adînc, astfel încît să fixeze nava ca aceasta să nu fie depla- 
sată necontrolat. Condiţiile generale pe care trebuie să le satisfacă dife- 
zite tipuri de ancore, se arată în STAS 656-49. 

Tipuri de ancore. Ancorele folosite la bord se împart în două cate- 
zorii: 

— ancore cu braţe fixe; 

— ancore cu braţe articulate. 

Ancorele se mai pot împărți în: 

— ancore cu traversă; 

— ancore fără traversă. 

a) Ancora amiralităţii. Tipul de ancoră cu traversă folo- 
sită mai mult este aşa-numita ancora amiralităţii (fig. 109) STAS 594-49. 

O ancoră a amiralităţii se compune din următoarele părţi: 

Fusul este o bară de oţel cilindrică sau prismatică avînd în partea 
superioară un ochi la care se fixează inelul cu ajutorul unui pene cu 
zui spintecat (șplint) şi o gaură prin care trece traversa. Fusul mai are ia 
mijlocul său o brățară cu un inel de traversieră, pentru manevră. 

Brațele se desfac de la extremitatea inferioară a fusului făcînd. cu 
zcesta din urmă un unghi de aproximativ 50°. 

Diamantul este locul unde braţele se împreună cu fusul și unde 
storturile sînt maxime. 

Palmele sînt extremităţile triunghiulare ale braţelor. Feţele sînt 
orientate spre fus. Ghearele sînt extremităţile ascuţite ale palmelor. Faţa 
orientată spre fus a palmei se numește unghie. 

Traversa este o bară de metal încovoiată la un capăt, cu un opritor 

zezat aproximativ la centru şi o pană legată cu un lănţișor. Opritorul și 
zana folosesc la fixarea traversei la postul ei pe fus, perpendiculară pe 
lanul braţelor. 
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Modul de construcţie al traversei permite ca ea să se tragă şi să se 
așeze de-a lungul fusului, cînd lipsa de spaţiu împiedică manevra ancorei 
la bord. Lungimea fusului este egală cu aceea a traversei. Distanţa între 
gheare este egală cu 7/19 din lungimea traversei. 


Greutatea traversei este aproximativ 1/, din greutatea ancorei (fără 
traversă). 

Unghiul de muşcare, adică unghiul format între axul fusului și 
planul unghiei la aceste ancore este de aproximativ 50°. 


Fig. 109. Ancora amiralităţii: 
1 — inel; 2 — ochi; 5 — șurui; 4 — traversă; 5 — opritor; 6 — pană; 7 — lănţişorul penei; 8 — bile; 
9 — fus; 10— brățară de traversieră; 11— ochiurile brățări: de traversieră; 12 — diamant; 13 — braţ; 
14 — git; 15 — palmă; 16 — unghie; 17 — ghemră. 


La fundarisire, ancora amiralităţii atinge fundul cu unul din brațe, 
din cauza greutății mai mari a părţii inferioare şi a faptului că este ți- 
mută de lanţ. Prin filarea lanţului, ancora se reazemă cu un capăt al 
traversei de fund iar cu cele două braţe culcate orizontal. 


Cînd s-a terminat filarea lanţului și acesta începe să se întindă, 
tîrîndu-se pe fund, inelul ancorei este tras de lanţ în jos şi ancora se 
răstoarnă din cauză că traversa este mai lungă decît brațele. Traversa 
trece în poziţia orizontală iar ghearele ocupă un plan perpendicular pe 
fund. În această poziție, una din gheare se sprijină pe fund și se înfige 
în el. 

La virarea ancorei, fusul este tras în sus, în jurul diamantului, ceea 
ce necesită un efort destul de mare pentru a smulge braţul înfipt în 
fund. : 

Dacă ancora se virează cu ajutorul gripei, efortul care trebuie depus 
este mult mai mic, deoarece brațul ancorei nu se mai roteşte în pămint, 
ceea ce permite o. eventuală virare a ancorei cu o barcă. 

Ancora amiralităţii prezintă avantajul de a se înfige ușor şi a ţine 
bine nava. Această ancoră prezintă însă dezavantajul că lanţul se poate 
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incolăci uşor în jurul traversei (ancoră substraversată) sau în jurul bra- 
ului (ancoră subbraţată), cînd nava girează. Acest fapt micșorează sim- 
tor buna ţinută a ancorei, deoarece o întindere a lanţului mai bruscă 
2 poate smulge. În afară de aceasta, pe funduri mici, braţul neînfipt 
poate avaria carena, atunci cînd nava trece pe desupra ancorei. 

Un alt dezavantaj al ancorelor 
cu traversă constă în faptul că avînd 
dimensiuni mari în două plane per- 
pendiculare unul pe celălalt, mane- 
vra de punere la post pe punte este 
greoaie și cere instalaţii speciale. 
Acest tip de ancoră se folosește în 
prezent ca ancorot pe navele mari. 

b) Ancora Hall (fig. 110). 
Este ancora cea mai răspîndită în 
marină. Este o ancoră fără traversă 
şi cu braţe articulate. La această an- 
coră fusul intră într-un locaș la dia- 
mant şi se prinde cu două şuruburi. 
Braţele pot oscila cu un unghi de 
aproximativ 45°. Unghiul de muş- 
care este de 45°. Fiecare braț este 
prevăzut cu un contra braţ. Ancora 
Hall este standardizată prin STAS 
595-49. La ancorare, ancora Hail 
cade orizontal din cauza formei sale. 
Cînd lanțul întinde şi ancora este 
tîrîtă, fusul se ridică, iar braţele se 
tîrăsc pe fund pînă întîlnesc cel mai 
mic obstacol în care se înfig (fig. 111). 

Această ancoră prezintă o mare 
rezistență în raport cu greutatea ei 


şi poate fi pusă la post în nară cu A Fig. 110. Ancora Hall: A 

> x : : 1 — cheie sau inel; 2 — fus; 3 — braț; 
mare ușurință. Construcția ancorei 4 L gheară; 5 — cântrabraț; 6 — diamant, 
exclude orice fel de încolăcire a lan- 7 — şuruburi. 


țului. Are dezavantajul că la anco- 

rare trebuie să fie tîrîtă pe fund. Un alt dezavantaj important al ancorei 
Hall și a tuturor ancorelor cu brațe articulate constă în faptul că nu pot 
îi împerechiate. 

c) Alte modele de ancore. La unele nave sînt în serviciu 
foarte multe tipuri de ancore a căror construcţie și funcționare diferă în 
general foarte puţin de a ancorei Hall. 

În fig. 112 se arată cîteva modele de diferite ancore, cum sînt: 
Trotman, Baldt, Dun şi Danforth. Mai există şi alte tipuri de ancore 
dintre care trebuie menţionate: 

Ancora cu patru brațe (gheare) (STAS 596-49), care se folosește 
foarte mult pe navele fluviale. 

„Ancora de corp mort (fig. 113, a), este o ancoră cu un singur braţ, 
pentru a nu da loc la încolăciri. La diamant are de obicei un inel care ser- 
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veşte la împerechere şi la smulgere. Se folosește la ancorări de geaman- 
duri. Are o variantă: ancora Tombstone (fig. 113,b). 

Ancora de beton este formată dintr-un bloc de beton. Se folosește 
la geamandurile de balizaj şi la geamandurile de legare (corp mort). 


Fig. 111. Modul de acţionare al unei ancore cu brațe articulate. 


Ancora ciupercă, are forma unei ciuperci cu pălăria în jos (fig. 114) 
și se foloseşte mai ales pentru ancorarea navelor far și a geamandurilor 
de legare din cauza marei ei rezistențe. 

Ancorarea și ridicarea ancorelor ciupercă și de beton se face cu 
ajutorul unui curent de apă sub presiune pentru a le face loc la ancorare 
şi pentru a le despotmoli la ridicare. a 

Înainte de a termina enumerarea ancorelor trebuie menţionat că în 
marină se mai folosesc și ancoroate. care sînt ancore de dimensiuni mai 
mici și servesc ca auxiliare la manevră sau ca ancore pentru bărcile 
bordului. Ele sînt în general ancore cu traversă, mai mici decît ancorele 
principale. De asemenea, trebuie menţionată gheara de pisică (STAS 
597-49). Este o ancoră mică cu mai multe brațe fără palme (fig. 115) care 
se folosește la pescuirea obiectelor, lanțurilor sau ancorelor căzute pe 
fund. ie 

Rezistenţa ancorelor se exprimă prin formula: 


R=KV@ 


în care: G este greutatea ancorei; K — un coeficient care depinde de 
tipul ancorei. 

După cum se vede rezistența ancorei depinde în primul rînd de 
greutatea ei, într-o măsură mai mică de formă şi nu de dimensiunile 
sale. 
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Fig. 112. Diferite tipuri de ancore: 
a — Trotnan; b — Baldt; c — Dun; d — Danforth. 


Fig. 113. Ancore de corp mort: 


a — ancora cu un singur braţ; b — ancoră Tombsione. 
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În general, navele de comerţ şi velierele de tonaj mijlociu au an- 
core a căror greutate în kilograme este egală cu tonajul lor în tone; velie- 
rele mai mici au ancore mai grele, iar velierele mai mari au ancore a 
căror greutate este mai mică decît tonajul în tone. Astfel, un velier de 
1 800 t are o ancoră de 1850 kg, un 
velier de 900 t are ancoră 1350 kg, 


iar un velier de 2 500 t are o ancoră 
9 de 1950 kg. 
| Navele cu propulsie mecanică 


| au ancora de greutate mai mică în 
| kilograme decît tonajul în tone. 
Pentru o mai mare precizie se pot 
consulta regulamentele oficiale de 
clasificarea navelor, unde sînt tre- 
cute greutăţile ancorelor și calibrul 
Fig. 1 114. Ancoră Fig. 115. Gheară lanțurilor respective în funcţie de 
ciupercă. de pisică. tonaj şi tipul navei. 


2. Ancorele unei nave 


Ja e 
A " Nu de ancore cu care este dotată o navă variază cu deplasa- 
mentul şi misiunea pe care o are de îndeplinit. Dotarea maximă este 
următoarea: două ancore prova, numite ancore prova sau ancore de post, 
de aceeaşi greutate, cîte una în fiecare bord. Ele sînt ancorele obişnuite 
ale navei. Nava mai are o ancoră care se numește de speranță așezată în 
pupa uneia din ancorele de post sau amarată pe teugă și care se folo- 
seşte,,cum arată şi numele, numai cînd s-a rupt lanțul unei ancore din 
prova. Această ancoră nu are de obicei lanț, folosindu-se lanțul uneia 
din ancorele de post. Navele moderne mai au o ancoră de curent aşezată 
într-o nară la pupa. 

De asemenea, fiecare navă mai este prevăzută cu 1—2 ancoroate pen- 
tru manevră, împerechere, ambosare etc,. în afară de ancorele ambar- 
cațiunilor. 


3. Lanturi 


Lanţurile folosite în marină sînt lanțuri formate dintr-un număr de 
inele elipsoidale de metal numite zale, cu sau fără punte. Puntea este 
o traversă care mărește rezistența lanţului cu 20% şi împiedică încur- 
carea lui. Zalele fără punte se folosesc numai acolo unde lanţul nu are 
de suportat eforturi prea mari. Lanţurile de ancoră ale navelor sînt, de 
obicei, numai lanţuri cu punte. Lanţurile se caracterizează prin calibru, 
care este diametrul zalei măsurat în dreptul punţii sau la mijlocul zalei 
pentru zalele fără punte. Lanţurile de calibru mic sînt, de obicei, din 
oţel și se fabrică prin sudare. Punţile se fabrică din fontă sau oţel. Lan- 
ţurile de calibru mare se fabrică din oţel turnat şi forjat. La noi, lanţu- 
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rile pentru ancoră sint standardizate: cele cu punte prin STAS 168-49, 
iar cele fără punte prin STAS 169-49. 

Un lanţ de ancoră este format din mai multe chei de lanţ, care sînt 
bucăți indivizibile de lanț de cîte 25 m. Cheile de lanț se leagă între ele 
prin chei de împreunare, (STAS 170-49) de dimensiuni mai mari. Cheile 
de împreunare de fabricație mai 
veche au forma de cheie obiş- 
nuită. Cheile de împreunare de 
tip mai nou au forma de za 
(STAS 173-49) şi sînt formate din 
două părți demontabile sprijinite 


Spre ancor 


ZENNI 


Fig. 116. Cheie de lanț patent: , Fig. 117. Cheie cu ţițină: 
2 — ochiuri; 2 — bolț; 3 — punte; 4 — plumb de 1 — za; 2 — ţiţină. 
umplere. 


ze o punte (fig. 116). Calibrul acestor chei de împreunare este același 
zu al celorlalte zale, dar au puntea de dimensiuni mai mari, ceea ce nece- 
sită o alungire a cheii. 

Zaua care urmează imediat după cheia de împreunare este o za 
fără punte, numită za terminală. Pentru a compensa lipsa punţii, zaua 
-erminală are calibrul ceva mai mare decît celelalte zale. 

Legarea lanțului la ancoră se face cu ajutorul unei chei de ancoră, 
zupă care urmează o za terminală, o za cu punte și o cheie cu ţițină 
fig. 117), (STAS 170-49). 


4. Greutatea lanțurilor 


Greutatea unei chei de lanţ se exprimă aproximativ, în funcţie de 
zreutatea ancorei, prin formula: 


g = 0,4 G, 


n care: g este greutatea unei chei; G — greutatea ancorei. 


Greutatea unui lanţ de 100 m iungime se poate calcula aproximativ 
za formulele: 
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G = 2,15 d (lanţuri cu punte) 

G — 2,25 d (lanţuri de gruie fără punte) 
în care: G este greutatea; d — calibrul lanţului. 

Relația dintre calibrul lanțului şi deplasamentul navei este dată de 
formula: 


d=k 3VD 


în care: d este calibrul, în mm; D — deplasamentul, în t; k — coeficient: 
care variază între 2,7 pentru navele mari şi 3,4 pentru navele mici. 
Spaţiul necesar pentru stivarea lanțurilor este dat de formula: 


S = 0,45 G 


în care: S este spațiul, necesar pentru a stivui 100 m lanț în m3; G — 
greutatea, în t. 


5. Marcarea lanțurilor 


Pe podul zalelor trebuie să se marcheze pe o parte inițialele casei 
constructoare iar pe cealaltă parte anul fabricației. Pe zalele de la capete 
şi pe patru zale intermediare dintr-o cheie se marchează inițialele stabili- 
mentului care a făcut încercările de rezistență și anul în care au fost: 
făcute. La lanțurile cu zale fără punte inscripția se aplică pe zalele de 
la capete. 

La bord cheile de lanţ se marchează pentru a se putea citi cît lanţ 
se află la apă. Marcarea cheilor de lanţ se face astfel: 


Cheia 1 — nici un semn, 

Cheia 2 — un inel de sirmă pe prima za după cheia de împreunare, 

Cheia 3 — două inele de sîrmă pe a doua za după cheia de împreunare și așa mai 
departe. 


Pe lîngă inele de sîrmă lanţul se marchează cu pitură astfel: 


Cheia 2 — prima za după cheia de împreunare se piturează cu alb, 

Cheia 3 — primele două zale după cheia de împreunare se piturează cu alb, 

Cheia 4 — primele trei zale după cheia de împreunare se piturează cu alb și așa: 
mai departe. 


În afară de aceasta cheile de împreunare se piturează astfel: 


Cheia 1 — roșu, 
Cheia 2 — alb, 
Cheia 3 — albastru, 
Cheia 4 — roșu, 
Cheia 5 — alb, 
Cheia 6 — albastru, 


și așa mai departe. 
Între cheia 10 și 11 toate zalele sînt piturate cu galben. Toate zalele: 


din ultima cheie care pot ieși pe punte sînt piturate cu roşu, iar cele 
care rămîn sub punte cu negru. 
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6. Eforturile la care sînt supuse lanțurile 


Lanţurile de ancoră pot suporta în condiţii foarte bune eforturile 
statice pentru care au fost încercate; situația se schimbă însă atunci cînd 
intervin eforturile dinamice. 

Eforturi statice. Cînd nava este ancorată pe vreme bună iar vîntul 
si curentul nu au variaţii bruște, lanţul este supus la o întindere cons- 
-antă și continuă, iar efortul este mult sub limită de rupere. Cînd nava 
=vită pe lanţ.în mașini, după ce lanţul a fost întins în prealabil cu pre- 
cauție, efectul elicelor este mult mai slab decît atunci cînd nava are 
viteză, efortul fiind de asemenea sub limita de siguranţă a lanţului. 


Eforturi dinamice. La ancorare, lanțurile suportă eforturi dinamice, 
care dacă nu pot fi evitate complet pot fi micșorate apreciabil printr-o 
dispunere favorabilă a instalaţiei de ancorare și printr-o manevră îngri- 
tă. Dacă nava nu are viteză în timpul fundarisirii ancorei, lanţul cade 
zrămadă, riscînd să încolăcească ancora. Dacă din cauza vitezei navei 
sau a adîncimii prea mari, viteza de filare a lanţului este prea mare în 
momentul fundarisirii iar filarea lanțului se oprește brusc, efortul dina- 
mic suportat este foarte mare și este cu atît mai mare cu cît ancora 
sste mai grea și viteza navei mai mare. 

Cînd nava este ancorată pe mare rea, lanţul este supus la eforturi 
dinamice mari, în special în locuri unde curentul şi vîntul se schimbă 
Drusc. 

Trebuie menţionat că eforturile dinamice repetate, chiar dacă nu 
provoacă ruperea lanțului, îi scurtează în mod apreciabil durata de fo- 
osire. 

Efectul eforturilor prea mari suportate de lanţ nu este vizibil ime- 
fiat; lanţul pare după aspect tot așa de bun ca și înainte. Efectul aces- 
zor eforturi apare numai la încercări sau în timpul serviciului, cînd 
'anţul cedează brusc, la un efort relativ mic, ceea ce ar putea periclita 
siguranța navei. 

Numărul de chei de lanţ cu care este dotată o navă, variază cu de- 
plasamentul navei și cu misiunea pe care o are de îndeplinit. O navă 
cu propulsie mecanică de circa 2000 t deplasament are în general, 7—8 
chei de lanţ pentru fiecare ancoră. Un velier de același deplasament are 
ze obicei 10—11 chei pentru fiecare ancoră. La navele mari, numărui 
cheilor creşte fără a trece, de obicei, însă de 12 chei pentru fiecare 


ancoră. 


7. Intretinerea lanțurilor 


Pentru a putea avea siguranță în lanțurile de ancoră în situații 
critice, sînt necesare următoarele măsuri: 

— la fiecare şase luni lanțul trebuie scos complet din puț, rașchetat, 
ns cu ulei de in sau piturat cu minium și blac (sau culoarea, respec- 
vă); 

— la virarea ancorei, lanţul trebuie spălat de nămol, dacă este posi- 
zil cu apă dulce, dacă nu cu apă de mare; 
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— după fiecare virare a ancorei, se va ciocăni lanţul, care trebuie 
să dea un sunet clar la fiecare lovitură. Cum nu este posibil să se ciocă- 
nească tot lanţul, se vor ciocăni numai cîteva zale aflate în locurile unde 
lanţul a lucrat mai intens (zalele de la stopă şi cele care s-au sprijinit 
pe nara ancorei). 

La ciocănire se vor verifica și dacă zalele nu sînt crăpate sau dacă 
nu au punți lipsă. Zaua căreia i-a căzut puntea i se micşorează rezistența 
cu 20%. În acest caz, cheia de lanţ respectivă trebuie scoasă şi în nici 
un caz nu mai poate fi folosită la ancorare, decît dacă zaua respectivă este 
tăiată şi înlocuită cu o cheie de împreunare patent. j 

Cu ocazia acestui control este bine să se verifice dacă cheile de 
împreunare se desfac ușor, dacă cheile cu țîțînă se rotesc și dacă pe 
cheile de lanț se mai văd semnele de marcare. 

La anumite perioade de timp se vor schimba cheile vecine ancorei 
şi capului de lanţ din puț, care sînt mai mult solicitate. Cheile de împre- 
unare trebuie să fie din cînd în cînd demontate, vizitate, curățite şi unse. 
La fiecare doi ani sau după situații deosebit de grele, rezistenţa lanțului 
trebuie verificată într-un șantier. 


Capitolul VII 
INSTALAȚII DE ANCORARE 


1. Descrierea pieselor componente 


Pentru a se putea manevra ancorele şi lanţurile respective este ne- 
cesară o instalație specială așezată la prova navei. La navele mari există 
eventual și o instalație de ancorare la pupa, pentru ancora de curent. 
Instalaţia de ancorare (fig. 118, a și b) se compune din nări, stope, călciîie, 
boţuri, cabestane, vinciuri, ancoratoare, grui și puțuri pentru lanţ. 

Nările sînt piese de fontă sau oţel turnat, aşezate în ambele borduri 
în prova; ele sînt astfel construite și instalate încît efortul lanțurilor să 
fie cît mai mic. Ele folosesc pentru trecerea lanțurilor şi punerea la 
post a ancorelor fără traversă. 

Pentru a se putea afurca, nările trebuie să fie suficient de largi ast- 
fel încît să permită trecerea a trei lanţuri (vezi cap. XIX). 

La navele moderne, pentru apărarea ancorelor de loviturile valurilor, 
deschiderea exterioară a nărilor este apropiată foarte mult de punte, 
ceea ce face ca axa nării să fie înclinată numai cît este necesar pentru a 
permite ancorei să alunece ușor în momentul fundarisirii. Nările pentru 
ancorele cu traversă sînt de construcție mult mai simplă. În pupa insta- 
laţiei de ancorare se găsește o apărătoare de tablă numită spargeval, care 
ferește puntea de inundare cu apă pe vreme rea. 

Călcîiul (fig. 119, a) este un mecanism de siguranţă aşezat între nară 
şi cabestan. El servește drept piedică în timpul manevrei ancorei şi drept 
siguranţă în timpul cît nava stă la ancoră. 
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Fig. 118. Instalaţii de ancorare: 


a — navă cu cabestane. 1 — lanţ; 2 — nară; 3 — cabestan; 4 — cabestan pentru parime; 

5 — stea de cuplare; 6 — portovoce; 7 — mașina cabestanelor; 8 — bop de lanţ; 9 — 

ochi de puț; 10 — puţul lanţului: 77 — lanţ stivat în puț; 12 — ureche; 13 — babale; 

14 — capon peniru buțat ancora în vederea legării la geamandură. b — nava cu vinci. 

1 — ancoră; 2 — lanţ; 3 — bot de lanţ; 4 — vinci; 5 — nară; 6 — ochi de puj; 
7 — ureche; 8 — babale; 9 — babale în axul navei; 10 — ochi pentru remorcă. 
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Călciiul este format de obicei dintr-un postament de fontă fixat 
bine în punte, avînd la partea superioară un opritor — prevăzut cu un 
canal prin care pot trece zalele verticale. 

În pupa opritorului se află o scobitură în care culisează un prag. 
Cînd pragul este ridicat, se spune că scobitura este umplută, iar lanţul 
poate să fie filat sau virat, după nevoie. Cînd pragul este coborit, zalele 


Fig. 119. Călcîi și stopă de punte: 


a — călcii; 1 — postament; 2 — pirghie; 3 — prag. b — stopa da punte; 1 — postament; 2 — pirghie:; 
3 — ochi de puț. 


verticale pot trece prin opritor, dar nu pot trece cele orizontale așa că 
lanţul nu poate să fie filat. În această poziţie lanțul poate să fie numai 
virat la bord. l 
Pragul se manevrează cu o piesă denumită mînerul călcîiului. Pen- 
tru ca lanțul să nu sară afară din călcii, acesta este prevăzut la partea 
superioară cu o brățară. E 
Stopa de punte (fig. 119, b) înlocuiește uneori călciiul la navele mici. 
Ea este formată dintr-un postament cu o scobitură, în care se mișcă O 
pîrghie care opreşte 
lanțul, muşcîndu-l 
sau lăsîndu-l să se 
fileze dacă brațul 
pîrghiei este ridicat. 
Boțurile pentru 
lanțul ancorei folo- 
sesc pentru mări- 
rea siguranței an- 
corajului. Ele pot fi 
cu papagal (fig. 
120, a) sau cu ghea- 
b ră de drac (fig. 
Fig. 120. Boțuri pentru lanțul ancorei: 120, b). 


a — cu papagal; b — cu gheara de drac. 1 — papagal; 2 — lanț; Putul lanțului 

3 — cheie, 4 — placă. (fig. 118,a) este un 

compartiment spe- 

cial despărțit în două şi aşezat sub punte, în prova navei: El serveşte 
pentru depozitarea lanțurilor de ancoră. Ultima cheie a lanțului se fi- 
xează în puț cu o bucată scurtă de lanț denumită capăt de lanţ şi care 
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“a rîndul său se prinde de un ochi din puț. Legătura dintre ultima cheie 
de lanţ şi capătul de lanţ se face printr-un cîrlig cu papagal (STAS 171- 
:9). Inainte de a ieși pe punte, lanţul trece printr-un ochi aşezat în! 
fundul puţului. 

Ancoratorul este un dispozitiv aşezat pe punte care ţine ancora la 
vostul ei, pînă în momentul -fundarisirii. El se compune dintr-un posta- 
ment format dintr-o placă de metal uşor înclinată; ancora este menţi- 
nută la post cu boţuri de lanţ, care au un capăt fixat de postament iar 
celălalt de nişte vergele care se pot manevra cu ajutorul unei pîrghii, 
“liberînd astfel ancora. Pîrghia eliberează cu o singură mișcare toate 
doţurile. 

Acest dispozitiv se 
intîlneşte astăzi foarte 
zar şi anume la ancorele 
cu  traversă, care din 
cauza traversei nu pot 
sta în nară. 

Gruia de ancoră este 
o gruie așezată pe punte 
în prova, orientabilă, care 
poate fi manevrată cu 
două braţe. Ea este pre- 
căzută cuun palanc la al 
cărui cârlig se prinde ine 
iul de  traversieră (fig. 
121). În acest mod, tra- 
versarea ancorei se poate 
face cu o singură gruie. Fig. 121. Gruie de ancoră. 

Navele mici au o sin- 

gură gruie care se mută în ambele borduri. Navele mari au cîte o gruie 
pe fiecare bord. Această gruie este necesară numai la navele care sint 
prevăzute cu ancore tip amiralitate (cu traversă). 

Cabestanul (fig. 122) se compune dintr-un cilindru numit clopot care 
se rotește în jurul unui ax vertical, deasupra căruia se află o pălărie 
prevăzută cu locașuri în care se introduc niște pîrghii numite manele, 
atunci cînd se virează cu braţele. La baza clopotului se găsesc unul sau 
doi clicheţi de oțel numiţi castanete care permit rotirea cabestanului, fie 
într-un singur sens, fie în ambele sensuri, după poziția în care se așază. 
În partea inferioară a cabestanului se află o coroană dinţată peste care 
alunecă castanetele ia virare, dar care nu permite filarea. 


Dacă cabestanul este folosit pentru manevra lanțurilor, partea infe- 
rioară a clopotului este prevăzută cu o coroană cu șanțuri de forma zale- 
lor de lanţ, numită barbotin, în care se îngroapă lanţul la virare sau 
filare. De la barbotin, lanțul intră în puț. Așezarea lanţului în jurul 
barbotinului se numește garnisirea lanţului. 

La navele moderne, cabestanele sînt acționate mecanic şi se folosesc 
atît pentru manevra lanţului, cît şi a parimelor, care se înfășoară pe 
clopot. Manevra cu brațele se execută numai în caz de avarie a mașinii. 
Mașina se manevrează de pe punte, unde se află frîna şi steaua de cu- 
plare, cu care se angrenează și dezangrenează barbotinul. 
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Pentru manevra ancorelor și a parîmelor de manevră, navele sint 
prevăzute cu unul sau două cabestane. Este preferabil, chiar pentru na- 
vele mici, să aibă două cabestane deoarece astfel se pot manevra inde- 
pendent ambele ancore, precum şi parîmele și mai ales ca prevedere în 
caz de avarii, cînd se poate folosi oricare din cele două cabestane. Este 
recomandabil ca ambele cabestane să poată fi manevrate cu braţele. 


Fig. 122. Cabestan: 


1 — clopot; 2 — pălărie; 3 — locașuri penlru manele; 4 — barbotin; 5 — stea de cuplare, 6 — ax; 
7 — lamele. 


__ Cabestanele de manevră se întîlnesc pe navele mari în afara cabes- 
tanelor de ancoră. Ele sînt folosite pentru manevra parîmelor, așa că nu 
au barbotin. 

Vinciurile au aceeaşi utilizare la bord ca și cabestanele. Diferă de 
acestea prin faptul că au axul orizontal. Vinciurile au unul sau două 
barbotine iar la capetele axului au tambure pentru parîme. Ele pot fi 
acţionate cu braţele (STAS 1401-50, STAS 1402-50, STAS 1403-50) me- 
canic, electric sau hidraulic (fig. 123). Barbotinele se angrenează și dez- 
angrenează cu ajutorul unor volane numite stele. Stelele acţionează nişte 
conuri de frecare, care se apropie sau se depărtează de barbotin. 
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Ca şi cabestanele, vinciurile sînt prevăzute cu frine de mină sau de 
dicior. În general, cabestanul se foloseşte pe navele de război, deoarece 
cupă mai puţin loc și poate fi manevrat ușor și cu braţele. Pe navele 
ie comerț se folosesc mai mult vinciurile. 
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Fig. 123. Vinci: 


1 — tambure; 2 — manivelă frină; 3 — îrină; 4 — manivelă. 


2. Funcționarea instalaţiei de ancorare 


La bord, funcţionarea instalaţiei de ancorare depinde de aparatele 
din care este formată. În linii generale, manevra decurge în modul ur- 
zător: 

La ancorare, se desfac boţurile ancorelor, se dezangrenează barboti- 
zul, se desfac frîna și stopele, astfel încît ancora să nu mai fie ținută 
îecît de ancorator sau de un singur boţ. 

La comanda Funda se eliberează frina sau se desface boţul cu o 
-ovitură de ciocan dată penei ciocului de papagal sau pîrghiei ancorato- 
alui. Ancora cade și datorită greutăţii ei trage după ea lanţul cu o vi- 
zeză destul de mare. Viteza se reglează cu ajutorul frînei. Cind viteza 
ze filare a lanţului este prea mare, frînarea nu trebuie să fie bruscă, 
zeoarece s-ar putea rupe lanțul. Pentru a împiedica ca nava să capete 
„teză mare înapoi, frîna se stringe bine şi se desface apoi atît cît este 
zecesar pentru filarea lungimii de lanț respective. Apoi lanţul se bo- 
sază şi frina se stringe complet. 
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Pentru a ancora pe funduri mari (mai mari ca 30 m) se filează mai 
întîi lanţul cu cabestanul sau vinciul angrenat pînă cînd ancora ajunge 
la cîțiva metri de fund. În acest moment se boţează lanţul, se dezangre- 
nează barbotinul și se dasface frina, atît cît este necesar pentru a se fila 
lungimea de lanţ potrivită adincimii. Manevra se termină așa cum s-a 
arătat mai înainte. Dacă pe funduri mari, s-ar fundarisi ancora în mod 
obișnuit cu cabestanul sau vinciul dezangrenat, s-ar risca pierderea an- 
corei, lanţul fiind supus la eforturi prea mari. 

La virarea ancorei se angrenează barbotinul și se desface frîna. Se 
desfac toate boțurile și se începe virarea. 


3. Punerea la post a ancorelor 


Punerea la post a ancorelor fără traversă nu prezintă nici o greu- 
tate, lanţul virîndu-se pînă cînd ancora a intrat la post în nară. După 
aceasta se boţează lanţul. În timpul virării, lanţul şi ancora se curăță 
de nămol printr-un jet de apă, cu ajutorul unui furtun. 

Ancorele cu traversă se pun la post pe platforma ancoratorului cu 
ajutorul unei gruie de ancoră. Cînd ancora este la suprafață, un marinar 
trece cîrligul, cu care este prevăzut palancul gruii, prin inelul de tra- 
versieră aflat pe ancoră. Apoi se virează curentul palancului, filîndu-se 
lanţul ancorei şi manevrînd gruia-în planul orizontal cu ajutorul brațe- 
lor se aduce ancora deasupra ancoratorului și se filează palancul pînă 
cînd ancora este așezată la post. Așezarea la post pe platforma ancorato- 
rului este ajutată prin intermediul manelelor. O dată așezată pe plat- 
forma ancoratorului, ancora se boțează cu lanţurile ancoratorului și 
eventual cu boţuri suplimentare. În vederea timpului rău este bine să 
se boţeze totdeauna ancora cu boțuri suplimentare. 


4. Descurcarea ancorelor 


Ancorele fără traversă nu 
se încolăcesc la virare decît în 
mod cu totul excepţional. În 
aceste cazuri, cînd ancora este 
la suprafață se boţează cu o 
sîrmă şi se descolăceşte lanţul 
dintr-o barcă sau cu ajutorul 
unui om coborit cu un nod de 
scaun dublu. Ancorele cu tra- 
versă se pot prezenta sau cu 
traversa încolăcită (fig. 124, a) 
și în acest caz se spune că an- 
cora este subtraversată — sau 


t 


Fig. 124. Descurearea ancorelor: 


a — ancoră subtraversată; 
b — ancoră subbrațată. 
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cu brațele încolăcite — cînd se spune că ancora este subbrațată (fig. 
124, b). În astfel de cazuri ancora se boțează pe punte cu ajutorul unei 
parîme și se procedează apoi la descurcarea lanțului, filîndu-l. Eventuai 
se coboară un om cu un nod de scaun dublu sau cu un scaun de boţman 
pentru a ajuta la descurcare. 


5. Aranjarea lantului pe punte 


Dacă este necesar să se scoată o oarecare lungime de lanţ pe punte, 
pentru ca nara puţului să nu sufere șocuri prea violente la fundarisire, 
sau cînd în urma unor ruliuri mari lanţul s-a încurcat în puț, acesta se 
aşază pe punte. Capătul lanţului care urmează să fie filat se pune tot- 
ceauna în afară. Lungimea lanțului care se scoate pe punte. nu trebuie 
să fie prea mare deoarece în acest caz se poate încolăci în jurul ancorei. 

Manevrarea lanțurilor pe punte se execută cu ajutorul unor cìr- 
lige de oțel denumite cîrlige de lanț sau cu ajutorul unor boţuri cu cîrlig, 
denumte verine. 


6. Folosirea căpăținii de ancoră 


Folisirea căpăținii nu era neglijată niciodată pe vremea navelor cu 
vele și în primele timpuri ale navelor cu mașini. În prezent, însă, anco- 
rele moderne oferind o suficientă siguranță a ancorajului, căpățîna de 
ancoră nu se mai folosește decit în cazurile cînd 
nava ancorează într-o radă deschisă, cîrid sînt oare- 
care riscuri de a pierde ancora sau de a părăsi an- 
corajul filînd tot lanţul. 

La ancorele cu traversă căpățina se leagă la 
ancoră cu ajutorul unei parîme numită gripie (fig. 
125). Gripia se leagă la diamantul ancorei cu ur 
nod de gripie. La ancorele fără traversă, gripia nu 
se leagă la diamant, ci la braţe cu un zbir de an- 
coră, pentru a nu stînjeni mișcarea liberă a brațe- 
ior. Lungimea gripiei trebuie să fie egală cu adin- 
cimea plus 1/3 din adîncime, astfel încît căpăţîn» 
să nu se scufunde din cauza curentului sau mareei. 
Înainte de fundarisirea ancorei, gripia trebuie des- 
curcată și aranjată iar căpăţina ținută gata pentru 
a nu se încurca în lanţ. În cazul fundurilor mari, 
gripia se leagă de o sîrmă suficient de rezistentă 
pentru a se vira ancora cu ea, care la rîndul său se 
leagă cu o cheie la zbirul de ancoră. 


AV 
Fig. 125. Căpăţină 
de ancoră: 


1 — căpăţină; 
2 — ochi; 3 — gripie; 
4 — legătură. 
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Capitolul VIII 


MANEVRE DE FORȚĂ 
(INSTALAȚII DE ÎNCĂRCARE-DESCĂRCARE) 


1. Generalități 


Se numesc manevre de forță, manevrele de la bord în care se de- 
pune o forţă mai mare decît cea obișnuită în serviciul zilnic, pentru a 
executa o manevră grea ca: i 

— punerea la post a arborilor, vergilor, pieselor grele; 

— ambarcarea şi debarcarea pieselor grele; 

— încărcarea şi descărcarea mărfurilor. 

Aceste manevre se fac fie cu ajutorul instalaţiilor din şantiere, cum 
sînt gruile fixe sau plutitoare, fie cu ajutorul aparatelor de la bordul 
navei. Aceste apa- 
rate pot face parte 
din dotarea navei 
sau pot fi improvi- 
zate. 

Biga. Bigile sînt 
aparate care fac par- 
te din dotarea nor- 
mală a navelor de 
comerţ. 

O bigă (fig. 126) 
se compune din: 

— un şcondru 
mobil, biga propriu- 
zisă, care se sprijină 
cu un capăt într-o 
garnitură de pe ar- 
bore sau de pe un 
arbore special nu- 
mit coloana de în- 
cărcare, celălalt ca- 
păt fiind mobil şi 
servind la ridicare; 


Fig. 126. Bigă: — o balansină 

1 — catarg; — 2 — bigă; 3 — palanc de ridicare; 4 — balansină; care ține capătul ri- 
5 — brațe sau gaiuri; 6 — greutatea de ridicat; 7 — vinciuri ; ss ; 

pentru manevra gafurilor; € — vinci pentru manevra palancurilor, dicat al bigii ŞI care 

9 — vinci pentru curentul balansinei. poate fi fixă sau 


“mobilă; 
— două brațe, care se mai numesc şi gaiuri, care servesc la rotirea 
bigii în jurul arborelui; 
— un palanc cu ajutorul căruia se ridică greutăţile şi al cărui curent 
este acţionat de un vinci. 
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Bigile sînt așezate lingă bocaporţi pentru ca mărfurile să poată fi 
încărcate şi descărcate direct în și din magazii. 

Manevra bigi. Cînd biga nu lucrează, balansina se filează pînă 
cind biga devine orizontală și în această poziţie biga este pusă pe un 
suport, unde se amarează cu o brățară pentru a nu se mișca pe balans. 

Pentru. încărcare sau descărcare, balansina se virează pînă cînd biga 
capătă o înclinare convenabilă pentru manevra de executat. Biga este 
apoi orientată cu ajutorul celor două gaiuri, după care se ia volta aces- 
tora. La comanda Maina 
se filează curentul palan- 
cului pînă cînd cîrligul 
acestuia este prins de 
obiectul ` de ridicat. Cu- 
rentul palancului de ridi- 
care se virează apoi cu 
vinciul pînă cînd obiectul 
de ridicat este suficient 
de sus pentru a putea 
zrece peste balustradă 
sau alte obstacole după 
care, se stopează vinciul 
şi gaiurile se manevrează 
din nou pentru a aduce 
>ncărcătura deasupra lo- 
cului (de pe cheu sau 
magazie) unde trebuie co- 
vorîtă. După aceasta se ia 
volta gaiurilor şi se fi- 
lează curentul palancului 


pînă cînd obiectul de ri- Fig. 127. Manevra greutăților cu două. bigi: 
dicat ajunge în cală sau 1, 2 — bigi; 3 — curenți fixaţi la un cirlig comun. 
pe cheu. 


Această manevră, după cum s-a văzut este greoaie și nu se obiș- 
nuieşte decît dacă nava are la bocaportul respectiv o singură bigă. Dacă 
sînt două bigi, manevra se simplifică dispunînd bigile ca în fig. 127, 
*mpreunînd cîrligile palancurilor. În acest caz, nu este necesară manevra 
bigilor, ci se virează și se filează alternativ curenţii celor două palancuri 
ce ridicare. 


2. Biga de muradă 


Se compune din (fig. 128): 

— un școndru care la navele de lemn se sprijinea pe muradă, prin 
intermediul unei piese de lemn numită talpă. La navele metalice se 
poate așeza unde este nevoie; 

— balansina care susţine școndrui în partea superioară; 

— palancuri de picior care ţin școndrul în partea inferioară; 
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Fig. 128. Bigă de muradă: 


a — ansamblu; b — detalii. 

1 — talpă; 2 — şcondru; 3 — palanc 

de ridicare; 4 — balansină; 5 — bra- 

te; 6 — palanc de picior; 7? — fălci; 
8 — legătură; 9 — zbir. 
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— palancuri de talpă care servesc pentru deplasarea talpei; 

— palancuri care se întind într-o parte și în alta, făcînd oficiul de 
brațe, pentru a asigura fixarea școndrului în planul orizontal; 

— un guler de parimă sau fălci de lemn care împiedică palancul să 
alunece (fig. 128, b). 

Talpa serveşte la fixarea piciorului şi la repartizarea efortului pe o 
suprafaţă cît mai mare. Alunecarea ei este împiedicată de palancurile de 
-alpă şi de cele de picior. Deoarece palancurile de talpă servesc numai 
pentru deplasarea tălpii cînd 
=ste necesar să se mute școn- 
drul, aproape tot efortul este 
suportat de palancurile de pi- 
clor. 

Elementele unui bigi de 
muradă se pot determina prin 
calcul sau grafic. Cea mai sim- 
plă este metoda grafică. Pen- 
zu o mai uşoară înţelegere se 
că un exemplu (fig. 129). Fie 
şcondrul AB care se sprijină 
cu capătul A în punctul P' și 
avînd palancul și balansina fi- 
xate în punctul B. Greutatea acizii 
de ridicat este G, iar palancul Fig. 129. Determinarea grafică a elementelor 
multiplică forța de 4 ori. În unei bigi. 
acest caz, curentul palancului 


A zi G N NI e 
=ste supus la o tracţiune egală cu FU Curentul avînd o înclinare oare- 


zare față de verticală va trebui să se construiască rezultanta R a forțelor 
G șia „ Această rezultantă se poate descompune după direcţia balansi- 


zei BC şi a şcondrului AB; astfel rezultă tracțiunea T asupra balansi- 
zel şi compresiunea C asupra şcondrului. Transportînd pe C în punctul 
ie sprijin A și descompunîndu-l după verticală şi orizontală se obțin 
-omponentele C», căreia trebuie să-i facă față puntea și Cı, căreia tre- 
suie să-i facă faţă palancul de picior al bigii. Cu datele astfel obţinute 
za intră în tabelele de rezistenţă ale parîmelor și tabelele de rezistență 
zle şcondrilor și se aleg materialele corespunzătoare, întocmind apoi o 
listă de aceste materiale. 


3. Capra 


Se compune din doi şcondri egali (fig. 130), încrucișaţi la capătul 
superior printr-o legătură (fig. 130, b). La capătul inferior şconării se 
Zixează cu cîte o talpă de lemn, manevrată cu palancuri de talpă. Ca și 
la biga de muradă, fiecare școndru este susținut cu palancuri de picior. 
Picioarele sînt legate între ele printr-o traversă (palanc). Unghiul între 
zei doi şcondri este în general în jurul lui 30°. Capra este sprijinită de 
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una sau două balansine (fig. 130, c). Palancul de ridicare se prinde cu un 
zbir peste legătura care uneşte școndrii (fig. 130, c). 

Dacă puntea nu suportă eforturile rezultate din calcul (vezi mai jos) 
ea trebuie pontilată sub picioarele caprei cu niște pontili improvizaţi 
(școndri) de rezistență convenabilă. Chiar dacă se pare că puntea este 
suficient de rezistentă, este mărinăresc a o pontila, pentru a evita acci- 
dente şi avarii. 

Ridicarea caprei se face aşezînd mai întîi capetele superioare ale 
şcondrilor ceva mai sus decît capetele inferioare și virînd balansinele și 
palancurile de picior. 

Dacă nu se pot așeza capetele superioare mai sus, din cauza lipsei 
unui suport care să permită aceasta, este necesar a arbora întîi un mic 
catarg improvizat prevăzut cu o caliornă cu care se ridică capra. Con- 
strucția grafică a unei capre se face în patru etape și anume: 

Se construiește. o schiță în care se înlocuiesc cei doi şconări printr-o 
bigă iar cele două balansine printr-o singură balansină. Din această 
schiță se obţine: 

— compresiunea care ar fi suportată de o bigă unică; 

— tensiunea care ar fi suportată de o singură balansină. 

Valoarea acestor forţe nu se schimbă cînd biga este înlocuită cu 
cei doi școndri, ci este repartizată numai pe cei doi școndri în loc de 
unul singur. Același lucru se poate spune despre balansine. 

Pentru a găsi valoarea compresiunii pe fiecare școndru se face o a 
doua schiță din care se poate scoate şi valoarea tracțiunii pe palancul 
(traversa) care leagă cei doi școndri. La construirea acestei schițe se 
consideră planul școndrului vertical, poziție în care efortul suportat pe 
punte este maxim. 

Pentru determinarea tensiunii fiecărei balansine se construiește un 
al treilea grafic în planul balansinelor, pentru înclinarea maximă. 

Pentru determinarea tracțiunilor asupra palancurilor de picior, se 
construiește a patra schiță, în planul vertical al fiecărui şcondru, pentru 
înclinarea sa maximă. 


4. Palanc de strai 


Palancul de strai serveşte la transportarea unor greutăți între două 

puncte fixe care au rezistența necesară (două catarge etc.). El se com- 
pune din două palancuri ale căror macarale inferioare sînt prinse de 
greutatea de ridicat (fig. 131). 
l Manevra palancului de strai constă din a vira întîi palancul 1 pină 
cînd greutatea G este ridicată la o înălțime convenabilă. În acest mo- 
ment se ia volta palancului 1 și se începe virarea palancului 2. Cînd 
greutatea s-a deplasat puțin în direcția orizontală, se filează palancul 7 
atît cît este necesar, pînă cînd greutatea ajunge la verticala palancului 2. 
În acest moment se filează amîndouă palancurile, 
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Fig. 130 Capră: 
a — ansamblu; b — detalii de executare a legăturii; c — delălii de prindere a manevre- 
lor. 1 — talpă; 2 — şcondru; 3 — legătură; 4 — palanc de ridicare; 5 — pastică; 6 — 
palanc de picior; 7 — balansiuă; 8 — palanc transversal; 9 — zbir. 
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Fig 131. Palance de strai: 


1 şi 2 — palancuri; b — labă de giscă din lanţ. 


5. Ridicarea diferitelor încărcături la bord 


După natura obiectelor de ridicat se folosesc ţapane, boţuri, gafe, 
coțade etc. S-au arătat cîteva procedee de ridicare a butoaielor şi lăzilor. 
Dacă se ridică la bord lăzi suficient de rezistente, ele pot fi așezate pe 
platformă, ridicîndu-se astfel un număr mai mare (fig. 132, a). Tablele se: 
ridică cu gafe speciale (fig. 132, b). Sacii cu cereale se ridică cu o.coțadă. 
din plasă sau pînză de vele (fig. 132, c). De asemenea, cu coţada se mai. 
ridică bidoane sau alte încărcături asemănătoare (fig. 132, e și f). Sacii: 
de ciment, care de obicei sînt din hîrtie, se'ridică pe platforme (fig.. 
132, d). Lăzile, care trebuie să fie ridicate înclinat, se ridică cu tapane’ 
întărite cu o legătură care serveşte să împiedice lada să alunece (fig. 
132, g). Vehiculele se ridică de la caz la caz, cu ţapane, coţade ajutate 
de traverse și legături (fig. 132, h şi î). Obiectele lungi se ridică cu ța- 
pane (fig. 132, 3). 

Rostogolirea se execută, în cazul greutăților cilindrice, cu ajutorul. 
unei parabucle (fig. 133). 

Parabucla este o parimă aranjată cum se arată în figură, capetele 
sale fiind trecute la un vinci cu ajutorul unor pastici. Cînd greutatea a 
„ajuns la copastie ea se prinde cu o contraparabuclă care o împiedică să 
cadă brusc pe punte. 


6. Puncte de sprijin 


Sint destul de ușor de găsit la bord diferite puncte de sprijin (babale, 
ochiuri, cîrlige, inele). Cînd capra sau biga trebuie ridicată pe chei sau 
pe mal, în cele mai multe cazuri punctele de sprijin trebuie să fie im- 
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Fig. 132. Ridicarea diferitelor încărcături la bord: 


a — platforma pentru lăzi; b — gafe pentru lable; c — coțadă din pinza de vele pentru saci; d — platlomă pentru saci de ciment din hirlie; 
e — coțada din piesă pentru bidoane; i — platformă cu coţadă pentru bidoane; g — ridicare de lăzi inclinate; h şi i — ridicare de mașini; j —ridi- 
carea de țevi, şcondri și obiecle lungi. 1 — coțada din pinză de vele; 2 — coțada din plasă; 2 — legătură; 4 — dulapi de lemn; 5 — traversă. 


provizate. Un sistem este reprezentat în fig. 134,a cu mai multe rînduri 
de cazici, legaţi între ei. Alt sistem este reprezentat în fig. 134,b, o 
combinaţie de cazici și o ghilă de lemn. La ambele sisteme este necesar 


es Z 
Fig. 133. Ridicare prin rostogolire: 


1 — şcondru de ridicat; 2 — parabuclă; 3 — pastici; 4 — contraparabuclă. 


ca direcţia cazicilor să fie perpendiculară pe direcția forței, iar ghila să 
apese uniform pe toţi cazicii. Forța se aplică la un zbir aflat în mijlocul 
ghilei. 

i Dacă se dispune de cazici de 1,50 m 
îngropaţi de 0,90 m într-un teren bun, 
la dispozitivul cu cazici se pot obține 
rezistenţele din tabela 4. 

Direcţia forţei care acţionează asu- 
pra cazicilor trebuie să fie orientată pe 
cît posibil paralel cu solul. 

La sistemul cazici-ghilă se poate 
conta pe obţinerea unei rezistențe de 
600 kgf de fiecare pereche de cazici. 


Tabela 4 
Nr. de cazici şi dispunerea lor Rezistenţa, 
Rîndul kgi 
L | 2 | 3 

ia ri i zi l — — 350 

Fig. 134. Puncte de sprijin: l 1 =Z 700 

a — àin cazici. 1 — cazici; 2 — le- 2 l = 1 000 
gături; o — din cazici şi ghile; t — 

cazici; 2— ghilă; 3 -— legături; 4 —- 3 2 2 2 000 

zbir. 
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7. Ancore ca puncte de sprijin 


Pe funduri: mici ancorele, eventual împerechiate cu ancoroate, pot 
olosi şi ele ca puncte de sprijin. Dacă se folosesc : ancore îngropate la 
«scat, ele se întăresc cu cazici. Rezistenţa oferită de astfel de puncte de 
sprijin depinde de suprafața îngropată și de adîncimea medie de îngro- 
pare, şi se poate determina cu ajutorul 
-abelei 5. 

Ca limită de siguranță se ia 1/3. din 
datele tabelei. În nisip umed rezistența 
ze ia circa 1/2 din valoarea rezistenţei 
pentru teren tare. > 


Tabeia 5 


Inclinarea forței aplicată ancorei (perpen- 


àdincimea dicular pe suprafața îngropată) ṣi rezisten- 
medie de ia limită în kgf/dm?, de suprafață a ancorei 
ingropare, 
ik e ase | 0: | o2 | ase 
30 45,5 46 6l 63 70 
45 5i 71 107 110 116 
60 94 132 190 197 214 
90 138 216 287 302 330 
120 263 39492 | 520 550. 6c0 este * 
150 690 | 1069 | 1440 | 1510 | 1650 Fig. 135. Mort: 


i — şcondru; 2 — înfăşare; 3 — zbir. 


În terenuri moi se foloseşte un aşa numit Mort. Mortul este tot o 
zhilă de lemn sprijinită de cazici, dar tot ansamblul este îngropat într-un 
sanț (fig. 135). Între cazici și peretele șanțului se pun dulapi de lemn, 
care repartizează sarcina suportată de cazici pe o suprafaţă cît mai mare. 
Mortul se acoperă cu pămînt sau cu saci cu nisip pentru a-i mări re- 


zistența. 


8. Argatul 


Se folosește în special la scoaterea pe uscat, pe cală înclinată a nave- 
ior mici şi lansarea lor la apă. La bord se folosește atunci cînd cabesta- 
nele navei nu sint suficiente la lucrări de salvare etc. El este un cabestan 
simplificat, din lemn. Argatul trebuie fixat de „punctele de sprijin impro- 
vizate, cum s-a arătat mai înainte. 


9. Așezarea și deplasarea greutăților 


Ghilele şi trancheţii folosiţi la manevrele de forţă, se exe- 
cută din lemn sănătos, fără noduri și cu suprafeţe foarte regulate. Dacă 
muchiile sînt rotunjite de prea multă întrebuințare, ghilele sau trancheții 
nu vor fi folosiţi la manevre de forță. Ghilele și trancheţii trebuie să 
fie uscați și lipsiți de orice urmă de grăsime, deoarece în caz coritrar pot 
aluneca. 


z 
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Suporturile pentru așezat piese grele se fac din ghile sau tran- 
cheți așezați cruciș. Un suport cere în primul rînd o bază orizontală și 
stabilă. Pentru a nu se răsturna, suportul trebuie să aibă dimensiuni 
potrivite cu greutatea de transportat care trebuie să apese egal pe latu- 
rile lui. i 

Sania este un suport special făcut din două ghile sau trancheţi peste 
care se așază transversal niște juguri. 

Scîndurile se folosesc pentru formarea unei căi pe care să alunece 
un obiect aflat pe o sanie; de obicei sînt executate din stejar. 

Cilindrii, care ajută la deplasarea unui obiect aflat pe o sanie se 
fac din lemn tare sau din oțel. Cînd obiectul de deplasat are o suprafaţă 
neregulată între el și cilindri se pun dulapi groși. Sub cilindri se pun de 
asemenea scînduri pentru a ușura alunecarea. 

Un obiect deplasat pe o sanie cäre alunecă cu ajutorul cilindrilor se 
mișcă cu o viteză de două ori mai mare decît viteza cilindrilor. 

La întoarceri, cilindrul din față trebuie să fie orientat în direcția 
întoarcerii, iar cel din spate în direcţia opusă. Atunci cînd nu este nevoie 
de a întoarce, ci de o deplasare laterală, amîndoi cilindrii se orientează 
în aceeași direcţie. 


10. Precauții generale la manevrele de forță 


Cedarea unei părți a unei instalaţii distruge şi alte. părți, adesea 
întregul ansamblu și mai mult, poate cauza accidente grave. 

Greutățile nu trebuie lăsate să cadă, chiar pe distanțe mici, ci tre- 
buie să fie filate şi oprite uşor, împiedicînd balansarea. 

Suporturile trebuie să aibă o bază solidă, platformă orizontală și să 
fie construite vertical. i 

Toate parîmele, palancurile, cirligele şi cheile trebuie să aibă o re- 
zistență larg calculată, pentru a elimina orice pericol de cedare. 

Trebuie să se evite șocurile. 

Întreg personalul care ia parte la manevră trebuie să fie tot timpul 
atent la comportarea materialului. 

Nimeni nu trebuie să stea pe parîmele întinse, sub greutăţi, în 
dublinul unei manevre curente, sau la capătul unei parîme sub tensiune, 
care poate ceda. 

Pe umezeală trebuie să se ia precauţiuni speciale deoarece se măresc 
pericolele de alunecare. 

Palancurile trebuie să fie bine unse și verificate. 

Punţile trebuie să fie pontilate. 

La manevra greutăților trebuie să se folosească numai cîrlige boțate 
sau chei, 
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Capitolul IX 
INSTALAȚII DE GUVERNARE ȘI DE NAVIGAŢIE 


1. Instalaţia de guvernare 


Instalaţia de guvernare este una din cele mai importante instalaţii 
ale unei nave, servind la luarea și ținerea drumului dorit şi la executa- 
rea oricărei manevre în mare sau în port. 

Instalaţia de guvernare se compune din: timonă, transmisii, servo- 
motor (la navele mici lipsește), eche şi cîrmă. 


2. Timona 


Este o roată simplă, dublă sau triplă de lemn sau de metal, prevă- 
zută cu cavile (prelungirea spițelor) care folosesc pentru manevrarea ei. 
La timonele de lemn, pe cadru este fixată o bandă de alamă, pe care 
este imprimat numele navei. Cavila care este sus cînd cîrma este la 0° 
(la mijloc) are pentru recunoaștere un inel sau bonet de alamă. 

Timonele duble sau triple se folosesc numai pe navele mari pentru 
manevra cîrmei cu braţele. 


3. Transmisiile 


Sînt de trei feluri: 

— de la timonă direct la cîrmă (la navele care nu au servomotor); 

— de la timonă la servomotor; 

— de la servomotor la cîrma. 

Transmiterea mişcării timonei direct 
cîrmei, la instalaţiile de guvernare care 
nu au servomotor, se execută cu ajutorul 
unor lanțuri sau sîrme, denumite troțe 
(fig. 136). 

Troţele sînt așezate cîte una în fie- 
care bord; ele se înfăşoară cu un capăt 
pe un ax acţionat de timonă (cu ajutorul 
unei roți dințate), iar cu celălalt capăt 
se fixează pe o pîrghie sau sector de cerc 
denumit eche, care acţionează cîrma. De 
la timonă pînă la eche troțele sînt că- i i 
lăuzite de raiuri. : " Fig. 136. Transmisiune cu troțe: 

E Ne A i 2 1 — tambur acționat de timonă; 2 -- 

O variantă a acestui dispozitiv este troje; 3 — raiuri; 4 — eche. 
aceea a troțelor ce nu sînt legate de 
capul echei, ci de un cărucior sau manşon care poate aluneca pe eche 
şi care este acționat de troțe de-a lungul unei şine călăuze. 

La navele cu servomotor transmiterea mișcării timonei la servomo- 
tor se execută în unele cazuri cu ajutorul unor axe prevăzute la extremi- 
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Fig. 137. Instalaţie de guvernare hidraulică: 
1 — roţi dinyale; 2 — pisloane; 3 — tubulatură; 4 — receptor; $ — pisloene jumelale; 
6 — ujă; 7 şi 8 — pîrghie; 9 — pompe: 10 — cilindri; 11 — piston; 12 — eche; 


13 -— pirghie; 14 — ureche. 


-âți cu roți dinţate conice. Acest sistem prezintă dezavantajul că roţile 
îințate se uzează repede, iar pe mare foarte reà deformările suprastruc- 
varii navei pot scoate din funcțiune întreaga instalaţie de guvernare. 

În marina comercială mai răspindite sînt transmisiile hidraulice 
-elemotor), de aceea ele vor fi descrise mai amănunțit. i 

Instalaţia (fig. 137) se compune dintr-un sistem de roţi dințate 1 
zare transmit mişcarea timonei pistoanelor 2. Acestea presează prin tu- 
»urile 3 un lichid format din glicerină şi apă la receptorul 4 compus din 
ouă pistoane jumelate 5 care acţionează tija 6. Această tijă deplasează 
zirghia 7, care la rîndul său acționează prin sistemul de pirghii 8 pom- 
Sele 9. După sensul de acționare al tijei 6, pompele presează Jichidul 
intr-unul din cilindri 10 care la rîndul său acţionează pistonul 11 şi 
impreună cu el echea 12 într-un bord sau altul. 


Pentru ca in- 
-regul mecanism să 
:e oprească la co- 
manda dorită, pir- 
zhia 7 are un ca- 
zât articulat cu pir- 
zhia 13 care este fi- 
xată pe eche în 
-chiul 14. Această * 
zirghie acționează 
mirghia 7 atunci 
zind echea a înce- 
put să se rotească Fig 138. Trənsmisiune cu șurub fără slirșit: 
zar ln sens Invers 1— ax; 2 — lilet; 3 — mənşon filetat; 4 — glisiere; 5 — tije; 
decît acel în ca- La tu 
re acţionează tija 6, 
ceea ce face ca mișcarea echei să se oprească cînd s-a _ ajuns la unghiul 
de cîrmă dorit. Acest sistem prezintă dezavantajul că este greu de re- 
parat atunci cînd unul din tuburile cu lichid s-a spart. 

În cazul servomotoarelor cu aburi, mișcarea servomotorului se 
ransmite ciîrmei, de obicei, printr-un dispozitiv cu șurub fără sfîrşit 
iig. 138). La acest dispozitiv, axul 1 acţionat de servomotor are la capăt 
zn șurub fără sfirşit, filetat în sensuri inverse pe cele două jumătăţi ale 
sale 2. Pe fiecare jumătate a şurubului se deplasează manșoanele filetate 
5. ghidate de glisierele 4. Aceste piese sînt deplasate în sens invers de 
otirea şurubului așa că prin tijele 5, una trage iar cealaltă împinge 
=chea 6. 

Deși navele moderne chiar cele de tonaj mic sînt prevăzute cu 
:nstâlaţie de guvernare cu servomotor, ele mai au totdeauna și o insta- 
-aţie de guvernare acționată cu braţele. Această instalaţie se compune 
dintr-o timonă dublă sau chiar triplă, care acționează echea printr-un 
sistem de axe și roți dințate. O astfel de timonă este manevrată de 
—12 oameni. Unele nave mai sînt prevăzute și cu palancuri care se 
fixează de eche și permit guvernarea navei chiar cînd cîrma de mîna 
este avariată. Guvernarea cu palancurile nu este posibilă însă decît la 
viteze foarte mici (cîteva noduri). 
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4, Servomotorul 


Servomotorul este o mașină cu aburi sau electrică care servește 
pentru acționarea cîrmei după comenzile date de timonă prin transmi- 
siile respective. Descrierea servomotoarelor nu intră în cadrul prezentu- 
lui îndrumător. 


5. Echea 


Echea este o pîrghie sau un sector de cerc fixat la capătul superior 
al axului cîrmei și folosește pentru acţionarea acesteia. 


6. Cirma 


Cîrma este piesa din instalația de guvernare care stă în apă, la 
pupa și servește pentru guvernarea navei. Se compune dintr-un ar (fig. 
139, a) pe care se prinde pana cîrmei compusă dintr-un cadru de oțel 


Fig. 139. Cirme: 


a — cirmă necompensată. ! -- 


etambreu; 2 — ax; 3 — etam- 
bou; 4 — cadrul penei; 5 — 
învelișul penei; 6 — ţiţini; 
7 — picior. b — cîrmă com- 
pensată suspendată. 1— ax; 
2 — pana cirmei. c — cîrmă 


semicompensată, 


acoperit cu un înveliș de talpă. Cirma se prinde de etambou cu ajutorul 
unor balamale denumite fîțîni. Axul cîrmei se rotește într-un tub denu- 
mit etambreu iar partea sa de sus denumită cap este acționată de eche. 

In funcţie de modul cum pana este fixată pe ax, cîrmele pot fi 
“ecompensate, semicompensate, sau compensate. 

O cîrmă este necompensată atunci cînd axul ei este fixat la marginea 
îinspre prova a penei. În general, aceste cîrme se întîlnesc numai la 
cargoboturi și la navele fluviale. 

Cînd axul trece prin pană pe toată înălțimea acesteia, atunci cîrma 
se numește compensată (fig. 139, b). 

Unele cîrme compensate nu sînt fixate în etambou, ci sînt ţinute 
numai de axul cîrmei. În capitolul XI se vor arăta avantajele cîrmelor 
compensate. 

Dacă cîrma trece de-a lungul penei în partea ei superioară și prin 
pană în partea sa inferioară, atunci cârma este semicompensată (fig. 


39, c). 


7. Axiometrul 


Axiometrul este un aparat care permite să se vadă în orice moment 
unghiul pe care îl face pana cîrmei cu axul navei, (unghiul de cîrmă). În 
general el este situat în fața timonei. De obicei axiometrul este acţionat 
mecanic printr-un şurub fără sfîrșit, dar există şi axiometre repetitoare 
electrice care pot fi așezate în orice loc al comenzii, astfel încît coman- 
santul sau ofiţerul de cart să-și dea seama de unghiul de cîrmă, fără să 

žie obligat să se ducă lingă timonă. 

Axiometrul este gradat în grade, însă pentru a nu se face confuzie 
“ntre gradele unghiului de cîrmă şi gradele de drum arătate de compas, 
ia toate comenzile care se dau și în toate rapoartele referitoare la un- 
shiul de cîrmă se folosește termenul de puncte în loc de grade. 


8. Guvernarea 


Timona este mînuită de un timonier care guvernează fie la compas, 
tie pe un aliniament sau pe un obiect de la uscat. Dacă nava se abate 
se la drum, ceea ce se poate constata la compas sau pe orizont, timonie- 
zul pune cirma în bordul convenabil pentru a; readuce nava la drum. 
La compas, timonierul trebuie să vină cu nava după compas, adică dacă 
drumul ordonat se află, spre exemplu, în stînga axei navei, tomonierul 
pune cîrma la stinga, venind astfel cu nava către drum: 

Oricum s-ar guverna, timonierul trebuie să caute a recunoaște din 
Timp sau chiar a preveni ambardeele navei, pentru a putea acţiona cu 
unghiuri mici de cîrmă. Guvernarea cu unghiuri mari de cîrmă micșo- 
rează viteza și „înnebunește nava“ ceea ce face să se guverneze cu mare 
greutate, ambardînd mult în ambele borduri. Aceasta supune insfalația 
de guvernare la eforturi și uzură inutilă. 

La schimbări de drum, cîrma trebuie pusă de un unghi care depinde 
de starea mării, vînt, viteză și de diametrul tactic care este necesar. 
Inainte ca nava să fi ajuns la noul drum trebuie să se ia din cîrmă și să 
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se schimbe cîrma aşa ca navă să fie oprită la noul drum fără a-l de- 
păși. Este bine ca la schimbările de drum să se comande bordul în care 
trebuie să se facă întoarcerea și noul drum. Spre ex.: „Cîrma... dreapta. 
- Drum 150°“, La această comandă, atunci cînd timonierul a oprit nava la 
drumul ordonat, trebuie să raporteze: „La drum 150°“. 

Pentru a indica timonierului cum să guverneze se folosesc urmă- 
toarele comenzi: 


Comenzi : ` ! . Execulie.: 

Vino X grade la dreapta (sau stînga) Se schimbă drumul cu X? de compas în bor- 
"dul ordonat. 

X, puncte dreapta (sau stînga) Se vine cu X puncte de axiometru în bordul 

f ordoriat. 

Banda dreapta (sau stînga) Se pune cîrma la unghiul maxim în bordul 
„respectiv. 

Uşor la dreapla (sau stînga)! Se pune cîrma încet în bordul respectiv. 

Drept așa! ` Timonierul trebuie să ţină drumul pe care îl 
arată compasul. în momentul dării comenzii, 
se raportează „Drept așa... X°“, iar cînd 
a oprit nava la acest cap „La drum X°“. 

Cirma là niijloc sau „Cîrma zero“! Se aduce cîrma în axa navei. 

la din cîrmă (X puncte)! - Timonierul micșorează unghiul de cîrmă cu 


numărul de puncte de axiometru ordonat 
sau pînă se comandă: „Drept aşa“. 


Dă mai multă cîrmă! Se mărește unghiul de cîrmă. 

Nimic la dreapta (sau stînga)! Ordin de a nu veni în nici un caz la dreapta 
(sau stînga). 

Guvernează pe ...! Se pune capul pe obiectul ordonat. 

Oprește! că La întoarceri ordin de a opri girația navei, 
luînd din cîrmă. 

Schimbă cîrma! A pune .cîrmă de același unghi în bordul opus. 

Ce cap ai? Timonierul comunică drumul. 

La drum... X° În anumite cazuri timonierul comunică că 


nava se găsește exact la drumul ordonat. 


La navele şi bărcile cu vele se mai întrebuințează următoarele co- 
menzi şi expresii: l 

A guverna aproape de vînt, înseamnă a guverna astfel încît la aliura 
cu vînt strîns toate velele să fie pline, 


Cirma în vînt! Timonierul pune cîrma astfel încît nava să 
; vie cu prova în vint, adică să se apropie 
de direcția vîntului. 


Ușor în vîni! Timonierui vine ușor în vînt. 
Cirma sub vînt! ! Timonierui pune cîrma astfel încît să abată 
$ sub vint, adică” nava să se depărteze de 
- direcția vîntului: 
Ușor sub vîni! Timonierul vine ușor sub vînt. 
Comenzi : Execuţie : 
Stringe vintul! Timonierul trebuie să vină în vint pînă ce 
nava strînge vintul. 
Încearcă vintul! Timonierul vine ușor în vint pînă ce colțul 
din vint al velelor începe să fluture. 
Lasă să poarte! Timonierul trebuie să abată sub vînt așa ca 
; velele să fie mereu pline. i 
A păzi vîntul! Timonierul trebuie să împiedice nava de a 


veni în vînt, luînd din cîrmă sau schinbînd 
. chiar cîrma dacă este nevoje. ` 
Ține vîntul' aproape! . A guverna cu vînt strîns. 
une proap 
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După orice comandă dată la cirmă, timonierul trebuie să repete 
comanda; în acest mod, comandantul sau ofiţerul de cart care a dat co- 
manda se convinge că nu a fost înțeles greșit. 


Capitolul X 
APARATE ȘI INSTALAȚII DE NAVIGAȚIE 


~- 1. Compasul 


Instalaţia de guvernare este folosită în legătură cu compasul, instru- 
ment care indică direcția nordului și în consecință permite să se țină și 
să se citească drumul navei. Compasurile sînt construite fie pe principiul 
magnetismului pămîntesc (compasuri magnetice), fie pe principii meca- 
nice (compasuri giroscopice). Pe navele moderne există atît compasuri 
magnetice cit şi giroscopice. 

Compasul magnetic este mai puțin precis decit cel giroscopic și 
prezintă neajunsul că este influențat de masa metalică a navei şi even- 
ua] de încărcătura navei (minereu de fier sau materiale metalice, mașini, 
-ractoare etc.). Totuşi, compasul magnetic nu lipsește de la nici o navă, 
deoarece compasul giroscop este un aparat delicat, susceptibil la avarii şi 
dereglări, care, în unele cazuri, nu se observă decît comparînd indica- 
tiile compasului giroscopic cu ale celui magnetic. 

La bord se află un compas magnetic instalat deasupra comenzii, 
deci pe cît posibil ferit de influenţele magnetismului navei şi care se 
numește compasul etalon. Toate celelalte compasuri ale bordului se 
compară cu compasul etalon. 

Compasul giroscopic propriu-zis este instalat sub punte, indicaţiile 
sale fiind transmise electric la repetitoare aflate în diferite părţi ale na- 
vei: la cîrmă, în bordurile comenzii pentru relevmente etc. Trebuie men- 
zionat că în primele patru ore de funcţionare, compasul giroscopic este 
în perioada de orientare, în care timp nu poate fi folosit sub nici o formă. 

Oricare ar fi principiul compasului, drumul navei se citeşte la un 
disc rumit-roză, care are o gradaţie dublă, una de la 0 la 360°, care este 
gradația folosită curent în navigaţie și o gradaţie în 32 carturi, sau 
rumburi, denumită roza vânturilor (fig. 140), care este folosită pentru a 
indica direcţia vîntului şi a curentului sau direcția aproximativă a unui , 
obiect. Cele 32 carturi (1 cart = 11*15') au următoarele denumiri şi” 
prescurtări internaționale: 


Nord N. Est E 

Nord la est Nla E Est la sud E la S 
Nord, nord est. NNE Est sud est ESE 
Nord est la nord NE la N Sud est ia est SE la E 
Nord est, NE Sud est è SE 
Nord est la est NE la E Sud est ia sud SE la S 
Est nord est ENE Sud sud est SSE 
Est la nord Ela N Sud ia est: S la E 


Sud S Vest W 


Sud la vest S la W Vest la nord W la N 
Sud sud vest SSW Vest nord vest WNW 
Sud vest ja sud SW la S Nord vest la vest NW la W 
Sud vest SW Nord vest NW 

Sud vest la vest SW la W Nord vest la nord NW la N 
Vest sud vest WSW Nord nord vest NNW 
Vest la sud Wlas Nord la vest N la W 


Trebuie să se ţină totdeauna seama că direcţia vîntului poartă nu- 
mele cartului dinspre care bate vintul; iar direcţia curentului poartă nu- 
mele cartului în direcţia în care merge, curentul sau după cum se obiş- 


Fig. 140. Roza vinturilor. 


nuieşte să se spună în marină, vîntul bate în compus, iar curentul curge 
din compas. Astfel un vînt care bate dinspre NE este denumit vînt de 
nord est; un curent care vine dinspre NE esie denumit curent de sud 


vest. 


2. Telegrafele 


Se găsesc în comandă şi servesc pentru transmiterea comenzilor 
care sînt date de la comandă în compartimentul mașinilor, existind cîte 
un telegraf pentru mașinile din fiecare bord, dacă nava are mai multe 


elice. 
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Telegraful este format dintr-o cutie rotundă cu unul sau două ca- 
crane (așezate paralel cu axa navei). Ele sînt prevăzute cu un indice, 
mişcat de un miner, cu care se transmite comanda şi un contraindice, 
care indică răspunsul de executare al personalului de la mașini. Pe 
cadran sînt înscrise diferite comenzi pentru mașină, care de obicei sînt: 
foarte încet, încet, jumătate, pe drum, toată forța. Semicercul din prova 
al cadranului este rezervat mersului înainte, iar cel din pupa pentru 
mersul înapoi. La mijloc sus este punctul mort „Stop“. Comenzile de la 
-elegrafele din comandă la cele din compartimentul mașinilor se trans- 
mit fie prin sîrme, lanţ Gall sau electric. 

Pe navele mari mai există telegrafe de cîrmă și telegrafe pentru 
comenzile de manevră a parimelor la prova şi pupa, bazate pe același 
principiu ca şi telegrafele pentru maşini. 

Pentru diferite comunicări de ordine și comunicări de la comandă 
a maşini sau la alte compartimente sau posturi de manevră, se folosesc 
atit tuburi acustice denumite portavoci cît și instalaţii telefonice simple 
sau cu difuzoare. 


3. Sondele 


Pentru măsurarea adincimii apei se folosesc diferite sonde dintre 
care cele mai obișnuite sînt: 

a. Sonda de mînă denumită cîteodată și plumbul este cea mai 
“eche şi cea mai simplă și care nu are niciodată avarii. Folosită de mari- 
nari experimentați dă rezultate suficient de exacte. Această sondă este 
confecţionată pentru nave sau pentru bărci. Sonda de navă (fig. 141, a) 
se compune dintr-o greutate piramidală de plumb (4,5—5,5 kg) avînd la 
partea de jos o scobitură denumită armătură, care înainte de sondare se 
umple. cu seu şi servește la prinderea nămolului, nisipului etc. de pe 
land, constituind așa-numită probă de fund. Plumbul este prevăzut în 
partea de sus cu un ochi de care este fixat un ochi de piele pe care se 
matisește. saula sondei. Saula este gradată din loc în loc astfel: la 2 m 
—- două bucăţi de piele, la 4 m — trei bucăţi de piele, la 6 m — o fișie 
de astar alb, la 8 m — o fişie de doc albastru, la 10 m — o rondelă de 
piele, la 12 m — o fişie de stofă de lină roșie, la 14 m — o fişie de 
star alb; la 16 m — o fişie de doc albastru, la 18 m — un nod; la 
20 m — două noduri. 

Semnele gradaţiilor sînt astfel alese încît să se poată citi adîncimea 
si noaptea prin pipăire. Gradaţiile se numesc semne, iar intervalul 
intre gradații adiîncimi. Lungimea saulei sondei este de 50 m (fig. 141, a). 

b. Sonda de barcă (fig. 141,b) este asemănătoare cu aceea de 
zavă, cu deosebirea că plumbul este mai ușor (3 kg), iar saula sondei are 
o lungime pînă la 20 m. : 

Sondarea se face de pe niște platforme mici aflate pe teugă, cîte una 
in fiecare bord. 

Pentru a sonda, marinarul balansează sonda înainte și înapoi și o 
aruncă înainte, astfel ca atunci cînd plumbul ajunge pe fund nava să fie 
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Fig. 141. Sonde de mină: 


a — de navă; b — de barcă; 1 — plumb; 2 — gaură pentru armătură; 3 — ochi de 
piele; 4 — saulă. 
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-2 verticala acestuia. Marinarul citește pe sondă adîncimea și o comu- 
-ică la comandă, indicînd și bordul. 

Dacă plumbul nu a atins fundul se comunică lungimea de sondă 
“iiată astfel — Tribord 10 m fără fund. 


c. Sonda Thomson (fig. 142) este o sondă mecanică cu manevră 
—anuală sau cu motor. Ea se compune dintr-un schelet de oțel prevăzut 
:i un tambur pe care este înfășurată o sîrmă de oțel. Tamburul se 
zoate roti în ambele sensuri și este 
zrevăzut cu o frînă. Pentru manev- 
-a manuală, axul tamburului este 
zrevăzut cu două manivele. 

Sîrma se termină cu o cheie cu 
3ţînă de care se prinde un capăt 
iə saula la extremitatea căreia se 
z2lă o greutate denumită scufundă- 
ar. Pe saulă este fixat un tub de me- 
zal în care se află un tub de sticlă 

zeschis la capătul de jos și vopsit 
in interior cu cromat de mercur, ca- 
z2 are o culoare roșiatică. Sîrma tre- 
e printr-un rai special, susținut de 
im călător care alunecă pe un strai 
si este manevrat cu doi trăgători. 


Călătorul împreună cu sîrma 
sondei este scos în afara bordului cu 
zjutorul unui școndru, manevrat cu 
zouă braţe. Pentru sondare se des- 
ace frîna și scufundătorul cade în 
=pă (fig. 143, aşi b). 


În momentul în care scufundă- N 
-orul ajunge pe. fund, tensiunea sîr- a 
mei slăbește, fapt constatat de un Fig. 142. Sondă Thomson: 
xzarinar care ține tot timpul pe sîr- 1 — şurub de prindere; 2 — picioare; 3 — 
Ea cadru; 4 — felinar; 5 — cadran pentru citit 
za un deget de metal. În momentul lungimea de sîrmă filată; 6 — frină; 7 — tam- 
zind acest marinar strigă fund se în- pur cu sirmā; 8 -- comanda motor electric; 
i Š K a Di 9 — motor electric; 70 — manivelă pentru 
z=pe virarea sîrmei pînă cînd tubul acţionare manuală. 


metalic este ridicat la bord. Se scoate 

Tubul de sticlă și se așază pe o riglă specială, citindu-se adîncimea apei, 
= funcție de înălțimea de pătrundere a apei în tub, care depinde de 
Zresiunea apei (legea lui Boyle-Mariotte). Dacă nu se cere o măsurare 
7rea exactă a adincimii, aceasta se poate deduce dintr-o tabelă care dă 
=3incimea în funcţie de lungimea de sîrmă filată şi de viteza navei. 

d. Sonda ultrasonoră măsoară adîncimea apei emițînd o 
dă ultrasonoră care este reflectată de fund şi recepționată la bord. 
„.paratul calculează adîncimea în funcţie de viteza medie a ultrasune- 
-iiui în apa de mare (1 500 m/s) și timpul scurs între emiterea undelor 
=: recepţia lor. Adîncimea se citește pe un cadran şi la tipurile noi de 
:>ndă ea se mai înregistrează și pe o bandă de hîrtie. Unităţile folosite 
-=ntru măsurarea adincimii sînt metrul și brațul (1,828 m). 
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Fig. 143. Sondare cu sondă Thomson: 


a — ansamblu; 7 — sondă; 2 — sîrma sondei; 3 — tangon; 4 — rai; 5 și 6 — brate; 

7 — balansină; 8 — trăgător exterior; 9 — trăgător interior; 10 — strai. b — detalii. 

1 — sculundator; 2 — saulă; 3 — tub de metal cu tubul de sticlă în interior; 4 — sirma 

sondei; 5 — călător; 6 — strai; ? — trăgător interior; 8— trăgător exteriur; 9 — rai; 

10 — cheie cu ţiţină; 11 — deget pentru „,simţil fundul; 72 — rigla pentru citit 
adinciincă. 


4. Radiogoniometrul 


Este un aparat care indică direcția unui post de emisiune radio. El 
-onstă în principiu, dintr-un post de radio cu cadru care recepționează 
zi precizie direcţia de unde vine un anumit semnal. Recepţionînd si- 
zultan semnalele a cel puţin două staţii diferite sau la un anumit in- 
->rval de timp semnalul aceleiași stații se poate determină pe hartă 
zunctul navei. 


5. Aparatul de radar 


Este folosit pe scară întinsă în ultimul timp și el servește pentru 
îeterminarea relevmentului și a distanţei pînă la un obiect, chiar fără 
vizibilitate. Aparatul emite niște unde centimetrice, care în momentul 
nd întîlnesc un obstacol se reflectă şi sînt recepționate la bord pe un 
cadran prin puncte luminoase. 


6. Contoarele de rotații 


Sînt aparate care indică numărul de rotații pe minut al elicei res- 
zective şi sensul de rotație. 


7. Lochurile 


Sînt aparatele care indică viteza navei. Cel mai simplu tip de loch 
=ste cel de mînă (fig. 144) compus dintr-un sector de lemn numit barca 


ochului lestat cu plumb 
ia partea inferioară și fi- 
xat la o saulă cu ajutorul 
unei labe de giscă. Două 
din legăturile labei de 
ziscă sînt fixate la ochi- 
ari, iar una la un dop de 
‘emn care intră într-o 
zaură de pe sector și ca- 
ze cedează la o smucitu- 
-ă puternică. Saula se în- 
zășoară pe un tambur de 
-emn aflat la bord. Ea es- 
z2 gradată la anumite in- 
“ervale prin noduri, 
ae unde şi numele 


Fig. 144. Loch: 


i — barca (sectorul) lochului; 
3 — lest de plumb; 3 — laba 
2: giscă; 4 — dop; 5 — sa- 
-ă de remorcă; 6 — tambur 
pentru saulă, 7 — nisipar. 


i 181 


unităţii de măsurare a vitezei în marină (1 nod=l milă marină pe 
oră). Lochul se filează la apă şi viteza navei se deduce din lungimea 
saulei filate într-un timp dat, de regulă 15 s, care se măsoară cu un 
nisipar. 

Lochul mecanic se compune dintr-o elice (fig. 145) remorcată în 
pupa navei cu ajutorul unei saule împletite care trasmite mişcarea de 
rotație a elicei unui contor aflat la bord şi care înregistrează distanţa 
parcursă. Cunoscind timpul între două citiri se poate calcula ușor viteza 
navei. 


Fig. 145. Loch mecanic: 
1 — elice; 2 — pește; 3 — saulă; 4 — wolant; 5 — conlor; 6 — transmisie electrică; 7 — repetitor. 


Lochurile fixate permanent pe fundul navei, denumite de fund, sìnt 
de două tipuri, cu elice şi cu presiune. La primul tip (fig. 146) curentul 
apei provocat de nava care înaintează face să se rotească o elice aflată 
într-un tub în afara fundului navei. Din numărul de rotații a elicei se 
deduce viteza navei şi distanța parcursă, care se citesc la două cadrane 
aflate în comandă. 

Viteza se mai poate stabili în funcţie de numărul de aprinderi ale 
unui bec într-un interval de timp dat. Cu numărul de aprinderi se intră 
într-o tabelă aflată pe cutia aparatului și se determină viteza. 

La al doilea tip, măsurarea vitezei se face pe principiul tubului 
Pitot (fig. 147). Sub navă se află o țeavă metalică rezistentă în care se 
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=7lă un tub vertical care primeşte presiunea statică a apei şi un tub cu 
zura spre prova navei, care primește presiunea dinamică a apei. Cînd 
nava stă pe loc presiunea este egală în amîndouă tuburile iar cînd nava 


Fig. 146. Loch de fund cu elice: 
3 — tub cu elice; 2 — lundul navei; 3 — dublu fund; 4 — ecluză; 5 — volan de manevră; 6 — trans- 
Z:siunii electrice; 7 — mecanism; 8 — lumina cu sclipiri; 9 —lcontor pentru viteză în noduri; 10 — con 
tor pentru distanţa parcursă, în mile marine. 


are viteză, presiunea dinamică este diferită de cea statică. Cu un mano- 
metru diferenţial în funcţie de diferența între cele două presiuni se 


-alculează automat viteza navei, care se citește pe unul sau mai multe 
zontoare aflate în comandă. i 
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8. Inregistratoare de cap 


Marchează drumurile urmate de navă pe o hirtie ilie ec, fixată 
pe un tambur care se rotește. 


Fig. 147. Loch de fund cu tub pitot: 


1 — tub Pitot; 2 — fundul navei; 3 — dublu fund; 4 — volan de manevră; 5 — cadranu! contorului. 


9. Trasorul de drum 


Este un aparat care pe baza drumului dat de compasul giroscopic și 
a distanţei parcurse dată de loch trasează automat pe hartă drumul ur- 
mat de navă. 

Navele mari mai pot fi prevăzute cu un pilot automat care acțio- 
nează asupra cîrmei, astfel încît nava să-și menţină drumul fixat, 
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10. Tabloul de control a luminilor de navigație 


Este un tablou de distribuţie cu becuri de control, care indică dacă 
luminile regulamentare sînt sau nu aprinse. Pe acest tablou se găsesc 


=: întreruptoarele acestor lumini. 


11. Diverse 


În comandă se mai află instrumente nautice (sextant, cronometru 
te.) şi meteorologice (barometru, baragraf, termometru, psihrometru 
=.) hărți marine, precum și alte documente nautice de navigaţie, cum 
snt: cărţile pilot (care conţin descrierea mărilor şi a coastelor), cărțile 
farurilor, table nautice, almanahul nautic cu date astronomice etc. e 
căror descriere și utilizare se găsește în manualele de navigaţie. 


PARTEA A DOUA 
BĂRCI ȘI MANEVRA LOR 


Capitolul XI 
BĂRCI 


1. Generalităţi 


Bărcile navelor sînt corpuri plutitoare de dimensiuni mici capabile 
să se deplaseze sub efectul unui mijloc de propulsie oarecare (rame, vele, 
motor). Ele se folosesc la transportul personalului și proviziilor, la 
transportul ancorelor sau ancoroatelor pentru fundarisire, la diferite 
servicii în port sau în radă, la salvarea personalului în caz de naufragiu 
sau cădere în apă, precum și la pregătirea marinărească a personalului. 


2. Clasificare 


Bărcile navelor pot fi clasificate după mai multe criterii dintre care 
se menționează mijlocul de propulsie şi destinaţia. 

Din punct de vedere al propulsiei, bărcile navelor se clasifică în: 

— bărci cu rame şi vele; 

— bărci cu propulsie proprie (acţionate manual); 

— bărci cu motor. 

Bărcile trebuie să fie prevăzute cu rame și vele. 

La rîndul lor, bărcile cu rame și vele se clasifică din punct de ve- 
dere al formei, în bărci cu pupa tăiată (cu tablou) și baleniere, care au 
amîndouă capetele ascuţite. 

Bărcile cu pupa tăiată se clasifică astfel: 

— barcazul care este o barcă de 14—20 rame; 

— barca de 8—12 rame (fig. 148), denumită şi cuter (a nu se face 
confuzie cu ambarceaţiunea de sport cu același nume descrisă la cap V); 

— iola de 6 rame; 

— puiul de 2—4 rame. 


Balenierele au de obicei 5 rame cu oamenii din echipaj aşezaţi cite 
unul pe fiecare bancă (fig. 148, b), însă bărcile de acest tip folosit& în 
marina comercială ca bărci de salvare au numărul de rame cu soţ. 
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Fig. 148. barcă şi balenieră: 


u — barcă; b — balenieră. 1 — etravă; 2 — contraetravă; 3 — lemn mort prova; 4 — chilă; 5 — batură; 6 — lemn mort'pupa; 7 — etambou; 
8 — contraetambou; 9 — carlingă; 10 — cheson de aer prova; 7] — cheson de aer pupa; 12 — inel prova; 13 — ghirlandă; 14 — bancul babalei 
de remorcă; 15 — spate tare pentru babaua de remorcă; 16 — babaua de remorcă; 17 —- cameră prova; 18 — coastă (crevace); 19 — portsart; 
20 — locaș pentru furchet; 21 — colțar; 22 — copaslie; 23 — stringher; 24 — camera bărcii; 25 — banchet; 26 — spatele bărcii; 27 — grătar; 

28 — cirmă; 29 și 30 — balamalele cirmei; 31 — troţe; 32 — locașul derivorului; 33 — derivor; 34 — talpa catargului; 35 — panou de fund; 36 — ` 
grătar; 37 — colțar; 38 — scaun în temonieră; 39 — tablou; 40 — damă; 41 — capacul damei; 42 — vinciul derivorului; 43 — intăritura pe copastie: 
pentru un spale tare (la darea unei ancore cu barca); 44 — brățară etambreu; 45 — parapet; 46 — cenlură; 47 — inel pupa. 


Bărcile cu propulsie proprie, acționate manual, sînt bărci prevăzute 
cu o elice care este acționată cu ajutorul unui sistem de pirghii de către 
armament (echipajul bărcii se numește armament). 

Bărcile cu propulsie proprie sînt: 

— bărcile cu motor, de tipul celor cu rame, de obicei cu pupa tăiată 
şi prevăzute cu un motor așezat în general spre pupa. Ele poartă după 
caz numele de barcaz cu motor, cuter cu motor etc. La bărcile navelor 
se folosesc uneori motoarele autboarăd; 

— şalupele sînt bărci de lemn sau metal, prevăzute cu suprastruc- 
turi şi amenajări speciale; se folosesc mai ales la transportul personaluiui. 

Din punct de vedere al destinaţiei, bărcile navelor comerciale se 
clasifică în: bărci de salvare, bărci de serviciu, bărci de agrement. 

Bărcile de salvare servesc pentru salvarea personalului aflat la 
bord în caz de naufragiu. Ele sînt, de obicei, de tip balenieră, au capaci- 
tate mare de transport (tipurile mari pot ambarca pînă la 100 oameni) 
şi sînt prevăzute cu rame, vele, elice acționată manual sau cu motor. 
Toate bărcile de salvare au chesoane de aer, care le asigură flotabilita- 
tea, chiar cînd barca este în parte umplută cu apă. În fig. 149 se repre- 
zintă o barcă de salvare cu rame, foarte obişnuită în marina comercială. 


Bărcile de salvare și părţile lor componente sînt standardizate prin 
următoarele standarde: 2009-55 Dimensiuni; 2010-55 Trasaj, 4960-55 
Condiţii generale; 3809-53 Arborada; 3693-53 Așezarea banchetelor; 
3163-52 Inventar; 3577-52 Așezarea inventarului; 4962-55 Balamalele 
cîrmei; 4961-55 Cîrma; 4272-55 Colţar pentru banchetă; 3692-53 Eche; 
4208-53 Manevrele velaturii; 3691-53 Rame; 3162-53 Velatura. Denumi- 
rea de barcă de salvare se mai dă și bărcilor care se folosesc pentru 
pescuirea unui om căzut în apă, indiferent de tipul bărcii. 


Bărcile de serviciu sînt folosite pentru executarea diferitelor servicii 
necesare navelor în port sau radă sau legate de specificul navei. Astfel, 
bărcile de scafandru ale navelor de salvare, sînt bărci mari prevăzute cu 
pompe de scafandru și utilajul necesar serviciului scafandrilor; bărcile 
pentru ridicări hidrografice la navele de studii sînt prevăzute cu sonde 
şi alte aparate pentru ridicarea hărților marine. 

Bărcile de serviciu pentru navele maritime sînt standardizate prin 
STAS 2806-51: Utilaj naval. Bărci de serviciu. Condiţii generale; prin 
STAS 1398-52: Bărci de serviciu pentru nave maritime. Forme şi dimen- 
siuni, iar prin STAS 2728-51: Trasaj și elemente constructive. Pentru 
navele fluviale; prin standardele STAS 1397-50: Utilaj naval. Luntre 
(barcă) de serviciu pentru nave de rîuri şi fluvii. Forme şi dimensiuni: 
prin STAS 2729-51: Trasaj și elemente constructive, iar prin STAS 
2807-51: Condiţiile generale. 


3. Nomenclatura bărcilor 


Părţile componente ale unei bărci (fig. 148, 149,a, 149b şi 150) au 
aceleași denumiri ca și cele corespunzătoare de la nave, ca: prova, pupa, 
tribord, babord, chilă, etravă etc. Coastele bărcilor se numesc crevace., 
În afară de acestea, la bărci se găsesc anumite piese speciale, care lipsesc: 
la nave, şi anume: 
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Fig. 149. Barcă de salvare (a și b): 


1 — etrayă; 2 — chilă; 3 — etambou; 4 — copastie; 5 — coastă (crevace); 6 — ghirlandă; 
7 — puntire; 8 — banc; 9 — banchet; 10 — locaș furchet; 11 — ochiuri pentru ţintebine; 
12 — țintebine; 13 — colțare; 14 — cîrlig de ridicare; 15 — inel; 16 — barbetă; 17 — bră- 


țară etambreu; 18 — panow; 19 — butoiaş de apă; 20 — cheson de alimente; 21 — briu 
22 — centură; 23 — galbord (filele chilei); 24 — miner; 25 — balamalele cirmei; 26 — 
cheson de aer; 27 — parimă. 
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Bancurile sînt scînduri transversale, dintr-un bord în altul, pe care 
stau marinarii cînd trag la rame. Bancurile se zic simple cînd sînt desti- 
nate unui singur marinar și duble, cînd pe ele stau doi marinari care 
trag la rame. Mijlocul bancurilor se sprijină pe carlinga bărcii prin 
pontili. 

Camera bărcii este spaţiul dintre ultimul banc și pupa bărcii. În ca- 
mera bărcii stau persoanele sau materialele ce se transportă cu ea. 

Spatele bărcii (fig. 148) este o placă de lemn care închide camera 
bărcii înspre pupa şi de care se reazemă persoanele care stau în cameră: 
bărcii. Pe spatele bărcii este fixată de obicei o tăbliță care indică numă- 
rul de: oameni care pot fi transportaţi cu barca pe timp bun și pe 
timp rău. 

Tabloul (fig. 148) este peretele care, la bărcile cu pupa tăiată, în- 
chide barca la pupa. Nu există la baleniere. 

Banchetele sînt scîndurile pe care stau persoanele din camera bărcii. 
La bărcile de salvare există banchete și de-a lungul bordajului (fig. 148 
şi 149, a), şi așezarea lor este reglementată prin STAS 3693-53. 


Fig. 150. Detalii la o barcă construită în sistemul suprapus: 
1 — chilă; 2 — carlingă; 3 — coastă (crevace); 4 — etravă; 5 — gaibord (filele chilei); ë — bordaj; 
7 — conträettävă; 8 — lemn mort; 9 şi 10 — ghirlande; 11 — stringher; 12 — centură; 13 — briu; 
14 — parapet; 15 — copastie; 16 — damă; 17 — capacul damei; 18 — saula capacului damei; 19 — strin- 
gher pe tare se sprijină bancurile; 20 — pontil; 21 — barc; 22 — coltar; 23 — rezenătoare pentru 
picioare; 24 — siiport rezemătoare; 25 — bancul babalei de remorcă; 26 — spate tare pentru babana de 
remorcă; 27 — baba de remorcă; 28 — talpa datargului; 29 — balamava lă!pii catargului; 30 — brățară 
elambreu; 31 — panou; 32 -— grătar; 33 — lccașul derivorului; 34 — cutia derivoiului. 
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Timonieră (fig. 148) este spaţiul cuprins între spatele bărcii și 
-ablou. În ea se află două scăunele. Nu există la baleniere. În timonieră 
stă șeful de barcă. La baleniere, șeful de barcă stă în camera bărcii. 

Panourile și grătarele sînt confecţionate din lemn și se așază pe 
fundul bărcii. Pot avea diferite forme (dreptunghiulare, triunghiulare 
stc.) după destinaţia lor (fig. 148). 

Gaura bărcii este o gaură făcută în fundul bărcii şi astupată cu un 
čop de lemn sau bronz legat cu un lanţ. Cînd dopul este de bronz, el 

zste filetat ca și gaura, pentru a se putea înșuruba. Gaura bărcii servește 
pentru golirea apei cînd barca este ridicată la grui.: 

Ghirlanda este o piesă de lemn care întăreşte osatura provei (fig. 
148 și 149, a). 

Puntirile prova şi pupa (fig. 149,0) acoperă de obicei chesoanele 
de aer. 

Rezemătoarele de picioare sînt traverse. mobile de lemn, fixate în 
ocaşuri speciale în fundul bărcii, pe care marinarii din armament își 
sprijină picioarele în timpul ramării (fig. 149 şi 150). 

Mînerele pentru manevră (fig. 149, b, 150 şi 152) se găsesc de obicei 
numai la bărcile de salvare și servesc pentru manevra bărcii pe punte 
sau pentru readucere în poziție normală a bărcilor răsturnate în mare. 
Tintebine (fig. 149,a) este o saulă prinsă în ochiuri în exteriorul 
ii și formînd bucle, prevăzute cu mînere de lemn de care se pot 


bă 
agăța naufragiații. Se găsesc numai la bărcile de salvare. 


ăre 
ă 
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4. Materialele de construcție 


Bărcile cu rame se construiesc de obicei din lemn. Şalupele se con- 
struiesc din lemn sau metal. + 

Lemnul cel mai întrebuințat la construcţia bărcilor este: 

— pentru chilă, etravă, etambou şi osatură: ulm, dud, frasin, pit- 
chpine; 

— pentru bordaj: pin, cedru, teck; 

— pentru copastie: stejar, frasin, fag şi teck; 

— pentru rame: frasin şi fag; 

— pentru curenți: pin, ulm, fag şi teck; 

— pentru arboradă: pin alb, brad. 


5. Sisteme de construcție 


Bărcile din lemn se construiesc după următoarele sisteme: 

— sistemul suprapus sau clin (fig. 150), la care marginile scînduri- 
lor bordajului sînt suprapuse. Acest sistem se foloseşte în special la 
oaleniere; 

— sistemul latin (fig. 151), la care scîndurile bordajului sînt așezate 
una lîngă alta (alăturate); 

— sistemul diagonal, format dintr-un bordaj dublu (fig. 152), filele 
făcînd un unghi de 45° cu chila, dar în direcţii opuse; bordajul exterior 


141 


Fig. 151. Detalii la o barcă construită în sistem latin: 
1 — copastie; 2 — locaşul fuichetului; 3 — suportul furchetului; 4 — minere de manevră. 


AP 
Fig. 152. Detalii la o barcă coustruită în sistem diagonal: 
1 — bordaj interior; 2 — bordaj exterior; 3 — minere de manevră. 


avînd capetele de sus spre prova. Acest sistem este foarte rezistent şi se 
foloseşte la bărcile mari cu rame sau motor, sau la şalupe; 

— sistemul carvelelor este asemănător cu cel diagonal cu diferenţa 
că filele bordajului exterior sînt orizontale; 

— sistemul cusăturilor se aseamănă cu şistemul latin cu deosebirea 
că locul unde se alătură filele este acoperit în interior cu o şipcă de 
iemn. 


6. Obiectele de armament ale unei bărci 


O barcă cu rame sau cu vele trebuie să aibă următoarele obiecte 


de armament: 
Ramele (fig. 153, a) au următoarele părți componente: pana întărită 
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Fig. 153. Obiecte de armament 1: 
a — rame; b — furchet în locașul său; c — cuie de strapozan; d — damă; e — eche dreaptă; f — eche 
rotundă; g — butoiaş de apă pe cavalet; 1 — miner; 2 — manșon; 3 — întăritură; 4 — locașul capului 
penei; 5 — tro|ă; 6 — nod; 7 — cavalet; 8 — butoiaș; 9 — saulă de amarare; 10 — carlingă. 
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la capăt cu o platformă de tablă; braţul este prelungirea de formă ci- 
lindrică a penei; manșonul este un manșon de piele așezat în punctul 
unde rama se sprijină pe furchet; umflătura este îngroșarea brațului 
după manşon; mânerul, aflat la capătul ramei și cu care se mînuiește 
rama. 

Ramele se fixează de copastie într-un furchet STAS 1382-50 (fig. 
153, b) sau cu ajutorul a două cuie de strapazan (fig. 153, c) sau într-o 
gaură din copastie numită .damă (fig. 153, d). Damele se pot astupa cu 
un capac. Ramele se leagă cu o saulă de furchet, pentru a nu cădea la 
apă cînd sînt lăsate diù mînă sau sînt scăpate peste bord. Ele sînt de 
lungimi diferite, cele mai lungi fiind destinate bancurilor din pupa, iar 
cele mai scurte celor din prova. Pentru a nu se încurca ramele la ar- 
mare, este necesar ca ele să fie numerotate. | 

Rama care se folosește la guvernat pe mare rea este mai mare decit 
celelalte și trebuie să fie însemnată cu pitură. 

Cîrma unei bărci este o piesă demontabilă compunîndu-se din: pana 
cîrmei şi echea (fig. 148 şi 149). Capul penei are o formă prismatică pe 
care se pune echea, cu care se guvernează. Echea poate avea forma unei 
bare (eche dreaptă) (fig. 153, e) sau rotundă (fig. 153, f) care are un locaș 
pentru capul penei şi două găuri în care se prind troțele pentru guver- 
nare. Echea rotundă se foloseşte în special la baleniere. Echea bărcilor 
de salvare este standardizată prin STAS 3692-53. Cirma este prinsă de 
barcă prin două balamale. În general, la bord cîrma se ţine în camera 
bărcii şi se montează la post cînd barca este lăsată la apă. Fac excepţie 
bărcile pentru salvarea unui om căzut la apă, care au cîrma pusă la 
post chiar la bord. 

. Trebuie menţionat că luntrele (bărcile de serviciu pentru navele 
fluviale) nu au cîrmă, ele guvernindu-se din rame. Pentru ca pe vreme 
rea să nu se piardă cârma, pana se leagă de barcă cu o saulă denumită 
atîrnătoare. i 

Babaua de remorcă este prinsă la prova și sprijinită de un banc și 
de o traversă suplimentară numită spate tare (fig. 148 şi 149). 

Buioiaş de lemn pentru apă (fig. 153,9) se amarează pe fundul 
bărcii. 

Cangea este o prăjină de lemn avînd la capăt un cîrlig simplu sau 
dublu, de oţel sau bronz. Este folosită la ajutorarea acostărilor şi plecă- 
rilor (fig. 154, a). 

Barbetele sînt parîme legate la prova și pupa, care folosesc la lega- 
rea bărcii. 

Apărătorile sînt niște balonașe care se scot în borduri pentru apă- 
rarea bordajului la acostări. 

Ghiordelul este o căldare de lemn, pentru golit barca de apă. Se 
folosesc și ghiordele din pînză de vele. 

Ispolul (fig. 154,b) este o lingură (scafă) de lemn care are aceeași 
utilizare ca și ghiordelul. 

Un ancorot şi parima sa. 

Baston de pavilion cu pavilionul respectiv. 

Centuri de salvare pentru armament (STAS 1260-50). 

Ancoră de furtună, va fi descrisă mai jos la Manevra bărcilor. 
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Un bidon cu ulei vegetal sau animal. 

Compas în cutie cu dispozitiv de iluminat pentru noapte. 

Felinar alb, iar pentru șalupe, luminile prevăzute în „Regulile pen- 
“ru evitarea abordajelor“. Acest felinar trebuie să fie de alamă sau bronz 
pentru a nu jena compasul. $ 

Unul sau două topoare (fig. 154, c). 


Fig. 154. Obiecte de armament Il: 
a — cange; b — ispol; c — topor; d — zbir pentru guvernat cu rama. 


Un zbir (fig. 154, d) cu care se fixează la pupa rama de guvernare 
pe mare. 

În unele cazuri o parte din obiectele de armament ale bărcii pot fi 
ăsate la bord, dacă nu sînt necesare misiuni de îndeplinit. 

Obiectele de inventar ale unei bărci de salvare sînt prevăzute de 
„Convenţia pentru siguranța vieții umane pe mare“ și STAS 3163-52 și 
anume: 

— ramele obişnuite plus două rame de rezervă; 


— una ramă pentru guvernat (pentru cazul cînd se pierde cîrma); 

— furcheți sau cuie de strapazan legate cu saulă sau lănțișor în 
număr egal cu numărul ramelor, plus o jumătate din acest număr de 
rezervă; 

— una cange; 

— două dopuri pentru gaura bărcii, legate cu saulă sau lănţișor inu 
sint necesare dacă barca are valvule de fund automate); 

— un ispol; 

— două ghiordele; 

— cîrmă legată cu o saulă, cu eche dreaptă; 
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— două topoare cîte unul la fiecare capăt al bărcii; 

— un felinar cu ulei, avînd combustibil pentru 12 h; 

— un compas închis într-un habitaclu cu lumină sau cu posibilitate 
de iluminat; 

— două cutii cu chibrituri speciale, într-un recipient etanș la apă; 

— un catarg sau catarge cu sarturi din sîrmă de oțel galvanizată, 
precum și vele de culoare portocalie (culoare foarte vizibilă); 

— ţintebine în afara bordajului; 

— o ancoră de furtună de dimensiuni aprobate; 

— două barbete; una la prova ţinută cu o cavilă pentru a putea fi 
molată, iar cealaltă fixată de un inel prins de etravă; 

— un bidon conținînd un galon (circa 4,50 1) ulei vegetal de pește 
sau animal. Acest recipient trebuie să fie astfel construit, încît să per- 
mită răspîndirea cu uşurinţă a uleiului pe apă și să poată fi amarat la 
ancora de furtună; 

— un recipient etanș la aer conținînd o cantitate de două livre en- 
gleze (906 g) de alimente, pentru fiecare persoană care urmează a fi 
salvată cu barca respectivă; ` 

— o livră engleză (453 g) de lapte condensat de persoană, sau echi- 
valentul său; 

— un rezervor etanș la apă conținînd */, galoane (aproximativ 3 1) 
de apă dulce de persoană, prevăzut cu o cană legată cu o saulă sau lăn- 
tişor; 

— două semnale cu parașuta, producînd o lumină roşie strălucitoare 
la mare înălțime; 

— şase facle (torţe) de mînă, producînd o lumină roşie strălucitoare; 

— două semnale fumigene, pentru folosire în timpul zilei, producind 
fum de culoare portocalie; ` 

— dispozitive de tip aprobat, sub formă de chile de ruliu, bare, pre- 
cum și saule de la o copastie la cealaltă trecînd pe sub chilă sau orice 
alt dispozitiv aprobat, care 'să permită oamenilor să se agațe de barcă, 
dacă aceasta se răstoarnă; 

— ladă etanşă cu medicamente de primă urgență; 

— lampă electrică putînd fi folosită pentru semnale Morse, cu două 
baterii și două becuri de rezervă; 

— o oglindă de semnalizare ziua cînd este soare; 

— un cuţit de buzunar cu deschizător pentru cutiile de conserve, 
legat cu saulă; 

— două saule ușoare plutitoare pentru tras colacii de salvare; 

— o pompă de mînă de tip aprobat; 

— o lădiță corespunzătoare pentru a se păstra în ea obiectele mici 
de inventar. 

Bărcile cu motor nu sînt obligate să aibă catarge sau vele, sau mai. 
mult de jumătate din armamentul în rame, însă trebuie să aibă două 
căngi. Cele care pot transporia mai mult de 60 persoane trebuie să fie 
prevăzute cu dispozitive speciale pentru a permite urcarea la bord a. 
unei persoane aflate în apă. 

Bărcile de salvare cu motor sînt împărţite în două categorii A și B. 
Cele din caiegoria A trebuie să aibă o viteză de cel puţin 6 noduri şi 
combustibil pentru 24 h de mers continuu. Cele din categoria B trebuie 
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să aibă o viteză de 4 noduri și pentru ele nu se pune condiţia de com- 
zastibil. 
Un anumit număr de bărci de salvare ale aceleiaşi nave trebuie să 
ie prevăzute cu cîte un aparat de emisie radio și cîte un proiector. 
Pentru detalii suplimentare a se vedea textul convenției pentru sigu- 
zanța vieții umane pe mare, tradus de I.D.T. 


7. Greementul bărcilor de salvare 


Bărcile de salvare au 1 sau 2 arbori, însă în majoritatea cazurilor 
¿n singur arbore cu vela portocalie pentru a se vedea mai bine de la 
distanță mare. În fig. 155 se reprezintă greementul unei bărci de salvare 
za un singur arbore. ` 


Á 


VEDE 


Fig. 155. Velatura bărcilor de salvare: 


— catarg; 2 — sart; 3 — portsart; 4 — verga; 5 — vela mare; 6 — școla velei mari; 7 — mura veler 

z3; 8 — baiere de terțarolă; 9 — funga flocului; 10 — floc; 11 — şcotele floculuï; 12 — mura floculvi; 

1 — saulă de`invergare a velei mari; 14 — rocarniță; 15 — funga velei mari; 16 — ferăstiuică cu rai; 
17 — ochi pentu sart; 138 — práļjară elambreu. 


147 


Fig. 156; Pic și vergă: 


1 — vergă; 2 — calarg; 3 — rocarniţă; 4— fungă; 5 — cchi; 6 — pic; 7 — coarnele 
picului; d —- funga bazei; 9 — [unga virfului, 


Bărcile avînd numai vele aurice sau latine, sînt învergate pe ghiuri 
= picuri (fig. 156 și 157), iar uneori numai pe vergi sau picuri, în care 
-=z marginea de întinsură nu este învergată. Picul este susținut la î/3 din 


Fig. 157. Învergarea velelor: 
z — prin firuială; b — prin vole; c — cu noduri; d-— la catarg; 2 — ghiu; 2— catarg; 3— legătura 
colțului; „4 — firuială; 5 — i:voltă; 6 — nod lat. - 


lungimea sa printr-un ochi, de unde vine denumirea de verga și vela la 
zzeime. Cînd vela este învergată pe un pic, aceasta este prevăzută cu 
Zouă coarne, cu care se prinde de catarg (fig. 156). 

Arborii bărcilor sînt dintr-o singură bucată de lemn și au la partea 
superioară o ferăstruică pentru raiul fungii flocului şi una pentru raiul 
ĉungii velei mari sau pentru vela trincă. Uneori arborii au o singură 
ferăstruică pentru funga velei mari (trincii), avînd în schimb un ochi 
a măr sau la capelatură unde se leagă o macara sau un palanc pentru 
unga flocului. Călciiul arborelui se așază într-o talpă pe carlingă şi se 
sprijină pe un banc, de care se fixează cu o brățară etambreu metalică. 
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Velele aurice ale bărcilor se înverghează la pic, ghiu sau vergă cu 
ajutorul a două baiere de învergare de colț și cu ajutorul unei baiere de 
învergare a marginii. Baiera de colț se trece întîi prin gaura de la capă- 
tul vergii, apoi de cinci ori prin rodanța colțului de învergare şi peste 
vergă cît mai strîns, după care se face un nod lat. Marginea de învergare 
se înverghează cu o firuială (fig. 157,a) sau cu volte obişnuite (fig. 
157, b) sau prin legături cu noduri late (fig. 157, c). Atunci cînd se înver- 
ghează la catarg ceea ce nu este obligatoriu, învergarea se execută cu 
volte obişnuite (fig. 157, d). 

Verga este fixată de fungă cu ajutorul unui cîrlig prins de un inel 
care alunecă pe catarg numit rocarniță. Voltele fungilor se iau la ban- 
curi cu un nod de fungă (banc). Voltele școtelor se iau la tacheții din 
borduri. Şcota ghiului trece printr-un inel aflat la pupa în timonieră și 
se ține de obicei la mînă. 


8. Aşezarea arboradei, velaturei și obiectelor de armament 
în barcă 


Arborii se așază în planul longitudinal al bărcii, arborele trincket la 
babord cu mărul spre pupa, arborele mare la tribord cu mărul spre 
prova, iar bompresul (dacă există) la babord cu capul spre prova. Vela 
trincă se așază la babord, vela mare la tribord. 

Ramele se așază simetric în fiecare bord, lingă bordaj cu pana spre 
provă şi astfel dispuse încît ramele dinspre pupa să fie deasupra. 

Ancorotul și parîma se așază la prova. Butoiul de apă şi proviziile 
se amarează la centru. Compasul se așază într-un locaș aflat la ultimul 
banc din pupa. Colacul de salvare se așază la pupa și cît mai degajat, 
pentru a.nu fi prins sub bancuri, dacă barca se răstoarnă. Cangea se 
așază longitudinal în axa ambarcaţiunii. Celelalte obiecte de armament 
se așază fie în camera bărcii, fie în chesoanele din prova și pupa. 

Numărul şi capacitatea bărcilor de salvare pentru diferite tipuri de 
nave este prevăzut în „Convenţia pentru protecţia vieţii umane pe 
mare“. Capacitatea în oameni a bărcilor este, conform convenției, cel 
mai mare număr întreg obţinut prin împărțirea capacităţii bărcii în 
metri cubi cu 0,283 sau capacitatea în picioare cubice cu 10. Acest număr 
trebuie să fie redus cînd el este mai mare decît numărul persoanelor 
pentru care s-au prevăzut locuri de stat pe banchete. 


9. Armamentul bărcilor 


Totalitatea oamenilor şi obiectelor care asigură funcționarea bărcii 
se numește armamentul bărcii. O barcă se spune că este armată atunci 
cînd armamentul se află în barcă şi acesta este gata să îndeplinească un 
serviciu oarecare. 

Armamentul unei bărci se compune din: 

— un ofițer (eventual); 

— un șef de barcă; 
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— un număr de oameni, depinzind de numărul bancurilor pentru 
“ras la rame; 

— un om în prova care minuiește cangea. 

Omul din prova poate lipsi și în acest caz unul din oamenii de la 
ramele din prova, şi anume cel din bordul cu care acostează barca, înde- 
piineşte oficiul de om în prova. Armamentul este numerotat urmind 
vechea regulă marinărească: numere cu soț la babord, numere fără soţ 
a tribord. Numerotarea începe de la bancurile din pupa, șeful de ramă 
zibord fiind nr. 1. 

Şalupele au ca armament: 

— un ofițer (eventual); 

— un șef de barcă care îndeplinește și funcția de timonier; 

— un mecanic; 

— un om în prova, care stă pe un suport special la prova șalupei; 

— un om în pupa (eventual). 


Capitolul XII 
INSTALAȚII PENTRU SERVICIUL BĂRCILOR 


|. Bigi și grui 


Manevra de ridicare şi lansare a bărcilor la apă se face, la bordul 
navelor, cu ajutorul bigilor sau gruilor. Bigile se folosesc aproape exclu- 
siv la bordul navelor mari. La bordul navelor ușoare, manevra bărcilor 
se face cu ajutorul unor grui dispuse cîte două pentru fiecare barcă. 
Gruile pot fi de mai multe feluri. Gruile rotitoare (fig. 158) sînt confec- 
ionate din bare de oțel I sau ţevi de oțel şi sînt curbate la capătul 
superior; ele se rotesc înăuntrul sau în afara bordului. Gruile mai sint 
prevăzute. cu sîrme de ruliu care au scopul de a împiedica barca să lo- 
vească bordajul, atunci cînd este lăsată la apă pe marea rea. 

Pe sîrmele de ruliu se află boţuri alunecătoare cu care se ţine barca 
lipită de sîrmă (fig. 158). Barca se ridică la bord cu două palancuri (ca- 
liorne) curentul ieșind din macaraua de jos. Curentul trece printr-o 
macara simplă aflată pe gruie, lîngă macaraua de sus a palancului apoi 
printr-un rai deschis. Cînd barca este la post, voltele curenților se iau 
ia tacheții aflați pe gruie. Cînd barca se lasă la apă, volta se ia la baba- 
lele în cruce reprezentate în fig. 158. 

Cînd barca este la post și se află în interior se spune că este intrată 
¿deasupra punţii), iar cînd este în exterior se spune că este scoasă (dea- 
supra apei) (fig. 158). 

Gruile sînt legate între ele printr-o balansină, iar în spre prova și 
pupa sînt ţinute de braţe. Balansina trebuie să fie prevăzută cu atîrnă- 
oare avînd pe ele noduri de turban, pentru ca oamenii să se poată ține 
ae ele la ridicarea sau lăsarea bărcii, și cu scări de pisică pentru ambar- 
care şi debarcare. Uneori, în loc de scări de pisică se folosesc plase, care 
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Fig. 156. Barca la grui: 
a — barca scoasă; b — barca intrată. 1 — gruie; 4 — palanc; 3 — macara simplă; 4 — curent; 5 — rai deschis; © —- baba in cruce; 7 — boi; 
8 — legătura boţului; 9 — rirlig automat; 10 — strai; 11 — atirnătoare; 12 — braț prova; 13 — braţ pupa; 14 — brățară; 15 — sirmă de ruliu; 
iô — bop alunecător; 17 — bra fals; 18 — ecke legală; 1% — chingă; 20 — palanc de tun pentru chingă; 21 — cirlig cu papagal; 22 — plasă; 


23 — suport; 24 — școndru; 25 — apărătoare. 


H d 
a Vona 
* 
Fig. 159. Gruie funcţionind prin gravitate: 
1 — şină călăuză; 2 — gruie; 3 — curent; 4 — vinci peniru manevra curentului. 


Fig. 160. Gruie rabatabilă: 


1 — gruie; 2 — sector dinţat; 3 — cremalieră; 4 — manivelă. 
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prezintă avantajul că împiedică oamenii să cadă eventual în apă şi per- 
mit ca urcarea în barcă să se facă repede (fig. 158). 

Pentru ca barca, cînd este intrată, să nu se lovească de gruie, ea 
este apărată într-un bord cu un școndru prevăzut cu două manşoane fă- 
cute din piele sau pînză de vele, iar din celălalt bord este presată pe 
școndru cu ajutorul a două chingi încrucișate (fig. 158). Palancurile grui- 
lor servesc numai la ridicarea și lăsarea bărcilor la apă și nu la susţi- 
nerea bărcilor la grui. Acest oficiu îl fac două boţuri de parîmă sau lanţ 
cu papagal, cu care sint prevăzute gruile. 

Manevra de intrare și de scoatere a bărcii se face la comenzile „In- 
trați barca!“ respectiv „Scoateţi barca!“. Presupunînd barca intrată, ma- 
nevra decurge în modul următor: 


a. Se rabat cavaleții (dacă este cazul). 


b. La comanda „Înainte!“ se trage braţul prova și se filează braţul 
pupa, împingînd în același timp barca spre prova. 

c. Cînd pupa bărcii a depășit (este degajat de) gruia pupa, se co- 
mandă „Pupa afară!“ și pupa se împinge afară cu mina, care ieșind 
rotește gruia respectivă. Se trage de braţul pupa pînă cînd pupa a ieșit 
suficient în afară astfel, încît prova bărcii să fie degajată de gruia prova. 

d. Se comandă „Prova afară!“ și se împinge prova în afară, rotin- 
du-se gruia prova. La comanda „Volta braţelor!“ se ia i olia brațelor. 

Intrarea bărcii se face în ordinea inversă. 


De obicei, bărcile se pun la post pe nişte scuti denumite cava- 
leți. Pe cavaleţi barca se amarează cu ajutorul unor labe ţinute de boţuri 
cu papagal, fixate de ochiuri în punte. Peste barcă se pune un capot. 

Gruile rotitoare descrise mai sus nu se folosesc decît pentru bărcile 
de salvare destinate a pescui un om căzut peste bord, în care caz barcă 
este scoasă în afara bordului. 


Pe navele mari de pasageri și pe cargourile mari se folosesc grui 
care funcționează prin gravitate (fig. 159), adică scoaterea bărcii în afară 
se face numai prin filarea unor curenți, gruile alunecînd din poziția 
barca intrată în poziţia barca scoasă pe nişte şine călăuză, sau grui raba- 
tabile (fig. 160) care sînt asemănătoare gruilor rotitoare, cu deosebirea 
că sînt fixate pe punte într-o talpă care le permite să se rotească cu aju- 
torul unei cremaliere. Manevra de scoatere şi intrare a bărcii se execută 
cu ajutorul unui cric. 


Palancurile sînt prevăzute de obicei la macaraua de jos cu cîrlipe 


automate, care permit desprinderea simultană a ambelor palancuri. Cîr- 
ligele se prind la o labă de giscă din lanţ sau sirmă. 


2. Ridicarea bărcilor la grui 


Îm port sau într-o radă adăpostită, ridicarea unei bărci nu prezintă 
nici o dificultate. Ea cere, însă, atenţie atit în ceea ce privește condu- 
cerea cit și în ceea ce privește execuţia, deoarece greșelile pot produce 
accidente uneori grave şi avarii ale materialului. Manevra decurge astfel: 

La comanda „Barca nr. ... sub palancuri!“, barca este adusă de doi 
oameni din armementul bărcii, iar pe vreme rea, curent sau în alte 
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cazuri mai dificile, de șeful bărcii cu un număr mai mare de oameni, 
după caz. Restul armamentului pregăteşte gruile și palancurile, trecînd 
curenții prin pastici prinse cu cîrligul la ochiuri în punte, pentru a se 
putea vira curenţii în lungul navei. Oamenii din barcă pregătesc labele 
de giscă de la prova şi pupa. Pe valuri sau curent, barca se leagă cu un 
braţ fals din prova navei. În mod normal este suficient să se dea barbeta. 
Cind barca este sub palancuri, cei doi oameni din barcă pun cîrligele 
palancurilor în inelele labelor de gîscă. Oamenii folosiţi la ridicare se 
aşază pe două rînduri faţă în față și apucă curenţii la comanda: „Gata 
pentru ridicarea bărcii nr. ...!“. La comanda: „Întindeţi!“ oamenii în- 
tind curenţii pentru ca la virare să se ridice deodată atît prova cît și 
pupa bărcii. La comanda „Sus!“ se începe virarea care trebuie să fie 
continuă și fără smucituri. Barca ridicată la grui trebuie să fie perfect 
orizontală. Odată ajunsă în această poziţie cei doi oameni din barcă o 
boțează la comanda „,Boţaţi“, comunicînd cînd boţarea este gata. Barca 
odată boțată se filează ușor curenții la comanda „Curenţii ușor fila!“, 
pentru ca barca să rămină susținută numai în boțuri, volta curenților la 
tacheţi se ia la comanda „Volta curenţilor!“. Se intră barca la comanda 
„Intraţi barca!“, se încrucișează chingile și se aranjează curenţii, la 
comanda „Aranjaţi manevrele!“. Dacă barca face apă, înainte de a ṣe 
intra se scoate dopul pînă ce curge toată apa. Dacă postul bărcii este 
prevăzut cu cavaleţi, după intrarea gruilor se filează curenţii pînă cînd 
barca se așază pe cavaleţi, pe care se boțează şi se pune capotul. 

În mare. Pe mare calmă manevra nu diferă cu nimic de cea descrisă 
mai sus. Este însă necesar să se dea totdeauna un braț fals la prova în 
iocul barbetei. Dacă nava are viteză înainte se va prinde întîi palancul 
din prova iar dacă are viteza înapoi, palancul din pupa. Pe mare rez, 
manevra de ridicare a bărcii este foarte grea și cere sînge rece și multă 
atenţie. 

Armamentul bărcii trebuie să rămînă în barcă pînă cînd aceasta 
ajunge la înălţimea punţii. Două baloane manevrate de pe punte apără 
tot timpul bordajul bărcii. O parte din armament apără barca pentru a 
nu se lovi de bordajul navei, folosindu-se de căngi și de rezemătoarele 
de picioare. Restul oamenilor trebuie să stea liniștiți ţinîndu-se. de atir- 
nătoare. Nici un om nu trebuie să stea în prova palancului prova și nici 
in pupa palancului pupa, deoarece în caz de rupere a unui palane omul 
de la celălalt capăt al bărcii ar fi strivit între barcă și palane. Barca se 
ține aproape tot timpul de navă 'prin două boţuri alunecătoare de ruliu 
trecute prin sîrmele de ruliu ale gruilor și fixate printr-o jumătate de 
voltă la bancuri. 


Pe valuri, este bine să se aștepte trecerea valurilor mari. După tre- 
cerea ultimului val, dacă șeful bărcii a comunicat „Barca gata de virat!“, 
se virează curenții cu o astfel de viteză, încît valul următor să nu mai 
ajungă barca. Curenţii trebuie egalizați înainte de a se prinde palancu- 
vile, iar comanda „Intindeţi!“ trebuie omisă. 

Trebuie să se depună o atenție deosebită pentru ca virarea să nu 
înceapă înainte de a se, prinde ambele palancuri, deoarece s-ar provoca 
o răsturnare a bărcii, care se soldează aproape totdeauna cu accidente 
mortale și avarii grave ale materilului. În tot timpul manevrei ordinele, 
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comenzile şi rapoartele trebuie să fie date numai de cei îndreptăţiţi să 
le facă pentru a nu produce încurcături, manevre false, executări tim- 
purii de ordine, fapte care pot da loc la întîrzierea manevrei sau la acci- 
dente şi avarii. 


3. Lăsarea bărcilor la apă 


În port sau radă adăpostită, ca şi manevra de ridicare, lăsarea băr- 
cilor la apă nu prezintă nici o greutate. Manevra decurge astfel: 

Se desfac chingile, se scoate barca, se desfac boţurile, barca rămi- 
nînd numai în curenți și se dă barbeta la prova. Voltele curenților se ţin 
la mînă. Curenţii se filează la comanda: „Fila!“. Filarea trebuie să se 
facă uniform aşa ca barca să atingă apa cu toată chila. Barca odată 
ajunsă la apă se scot palancurile care se încrucișează ca și chingile. Pe 
curent se scoate mai întîi palancul pupa, apoi cel din prova. 

In mare. Pe mare.calmă manevra este asemănătoare cu aceea des- 
crisă mai sus. Trebuie să se dea însă totdeauna un braţ fals la prova, 
în locul barbetei. Pe mare rea, manevra cere o deosebită atenţie, mai 
ales că necesitatea de a lăsa la apă o barcă pe mare rea se prezintă în 
momentul cînd la bord tensiunea nervoasă este deja ridicată, ca: om la 
apă sau alt accident. Este important ca barca să se lase la apă numai 
„sub vînt“, iar maşina să fie „stopată“ pentru a nu jena barca cu curen- 
tul elicei. Dacă nava are viteză înainte se va mola întîi palancul pupa, 
în caz contrariu cel din prova. Palancurile trebuie să fie molate cît mar 
repede pentru ca barca să se poată îndepărta în cît mai scurt timp de 
bordaj. Dacă barca are cîrlige automate ele se desfac simultan cu o sin- 
gură mișcare a pîrghiei lanțului care unește cele două cîrlige. 

Armamentul apără bordajul în timpul lăsării la apă iar cei care nu 
sînt în măsură a o face se ţin de atîrnători. O dată ajunsă la apă și palan- 
curile molate, şeful bărcii comandă: „Mola barbeta!“ (brațul fals), „Afară 
prova!“ și pune cìrma în bordul convenabil pentru a se îndepărta ime- 
diat. 

Ca şi la ridicare la bord, barca este apărată prin două baloane ma- 
nevrate de pe punte și ținute tot timpul în dreptul copastiei. Barca se 
ține aproape de bordaj prin boțuri trecute prin sîrmele de ruliu, așa 
cum s-a arătat mai sus. Barca se mai ţine lipită de sîrme cu ajutorul a 
două parîme de reţinere, trecute peste curenţii palancurilor şi a două 
Dara de reținere trecute în chip de parabucle peste prova și pupa 

ărcii. 


> 


4. Lăsarea la apă și ridicarea unei bărci de salvare 


Fiecare navă în mers are una sau două bărci de salvare. Manevra 
bărcilor de salvare comportă o pregătire exterioară și una interioară. 

Pregătirea exterioară. Barca este ridicată la grui. Un braţ fals este 
trecut: prin inelul prova şi legat de primul banc cu un nod de banc sau 
cu o cavilă trecută prin gașa brațului fals. Celălalt capăt este legat la 
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bord cît mai spre prova navei. Cîrma se așază la post la pupa bărcii, cu 
echea legată.spre navă, aşa încît la lăsarea la apă, barca să se depărteze 
de navă. 

Pregătirea interioară. În barca de salvare trebuie să se găsească 
toate obiectele descrise mai înainte. 

Lăsarea la apă. La strigătul „Om la apă“ sau la comanda „Armaţi 
barcă de salvare nr....!“, armamentul de salvare, armează barca cît se 
poate de repede și îmbracă centurile de salvare, după care se procedează 
la lăsarea bărcii la apă, după cum s-a arătat mai înainte. După ce barca 
este la apă, oamenii destinați manevrei gruilor, le pregătesc pentru 
ridicat. i 

Ridicarea. La sosirea bărcii sub palancuri, gruile și palancurile 
trebuie să fie gata de ridicat pentru a nu se pierde timp și a expune 
bordajul bărcii la avarii. Oamenii însărcinaţi cu ridicarea bărcii trebuie 
să fie chemaţi din timp pe punte. 


Capitolul XII 
A. MANEVRA BĂRCILOR 


1. Manevra bărcilor cu rame 


Sisteme de ramure. Sistemul de ramare (tras la rame) diferă după 
tipul de barcă. La puiul de două rame se practică ramarea dublă, adică 
un singur marinar trage la amindouă ramele (fig. 161, a). Pe distanţe mici 
se poate practica şi godierea cu o singură ramă așezată la pupa (fig. 161, b). 
Godierea constă din a face cu rama o mişcare în opt care are un efect 
de elice. Pe baleniere se practică ramarea pe bancuri simple, adică pe 
fiecare banc ramează un singur marinar (fig. 161, c). În iole, cutere, bar- 
caze se practică sistemul de ramare pe bancuri duble, adică pe fiecare 
banc ramează doi marinari (fig. 161, d). Pe puiuri depatru rame se prac- 
trică și sistemul de ramat denumit randan, la care pe trei bancuri se 
află cîte un marinar. Cel de la centru trage -la două rame, iar ceilalţi 
trag la o singură ramă (fig. 161, e). 

Din punct de vedere mecanic, rama este o pîrghie de ordinul 2, 
avînd punctul de sprijin pe furchet. Operația de scoatere a ramelor din 
poziţia în care se află în barcă, în poziția convenabilă pentru ramare se 
numește armarea ramelor. Armarea se face în doi timpi și anume: 

— la comanda „Armaţi“ fiecare om apucă cu mîna dinspre inte- 
riorul bărcii, mînerul ramsi, iar cu mina dinspre bordaj, îndoită din cot, 
susține rama sprijinind-o pe încheietura brațului. Armarea începe cu 
ramele din pupa. Oamenii armamentului din prova tribord și babord 
aruncă succesiv. pana ramelor afară, începînd. cu rama șefului de rame: 

— la comanda „Drepţi“ se ridică rama şi se așază pe furchet (damă), 
apucînd mînerul cu ambele miini. Toate ramele trebuie să cadă în 
furcheţi sau dame în același timp. 
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Ramele trebuie să fie — la poziţia de drepţi — orizontale, perpendi- 
culare pe copastie, cu pana paralelă cu suprafaţa apei și ţinute de mîner 
cu unghiile în sus. Toate ramele bărcii trebuie să fie paralele între ele. 


d 
Fig. 161. Sisteme de ramare: 
a — ramare dublă; b — godiere; c — ramare pe hancuri simple; d — ramare pe bancuri 


duble; e — ramare in randan. 


Ramarea se face în trei timpi și anume: 

— la timpul 1 se întind braţele (fig. 162) înclinînd corpul înainte, 
fără a răsuci rama în palmă, mișcarea mîinii trebuind să se facă numai 
din încheietura pumnului. Pana ramei este dusă atunci înapoi; spre 
pupa, înclinată cu marginea dinspre pupa în jos; ramele de aceeași parte 
trebuie să fie tot timpul paralele; 


158 


— la timpul 2 corpul se trage înapoi ridicind puțin miînerul, aşa ca 
2'3 din pană să intre în apă. Corpul se lasă mult pe spate, iar cînd a 
ajuns la limita cursei se string și braţele cu o zvicnitură puternică. Tre- 


buie menţionat că numai 
această ultimă zvicnitură 
trebuie făcută din braţe. 
restul ramării făcîndu-se 
numai prin greutaiea 
corpului. Aceasta pentru 
a nu obosi mușchii bra- 
elor şi pentru a permite 
o ramare îndelungată; 

— la timpul 3 se re- 
vine la poziția drepţi, 
unde se face o mică pauză. 

Toate mişcările se 
execută în barcă după 
şefii de rame, adică mari- 
narii care ocupă bancu- 
rile din pupa. Şeful de 
rame din tribord este şe- 
ful de rame al bărcii şi 
dă cadența, pentru tot ar- 
mamentul. 

Timpii 1 şi 3 trebuie 
să fie scurți, pe cînd 
timpul 2 trebuie să fie 
lung la apă (lung pe spa- 
te). În tot timpul ramă- 
rii corpul trebuie să fie 
tinut drept iar capul sus. 

La ramarea înapoi, la 
timpul 1 se duce corpul 
înapoi, strîngînd brațele, 
ia timpul 2 se împinge 
corpul înainte, băgînd ra- 
ma în apă, iar la timpul 
3 se revine la poziţia ini- 
țială. 

Comenzi. Toate co- 
menzile se dau de către 
şeful de barcă, restul oa- 
menilor nu vorbesc decît 
pentru a comunica even- 
tualele incidente. 

Ramarea se începe 
la comanda  „Înainte!“. 


Fig. 162. Ramare. 


Dacă cele două borduri trăgeau în sens invers, pentru ca ambele să tragă 
înainte se dă comanda: „Tribord (babord) drepți!“ apoi „Inainte peste 
tot!“. Cînd numai babord trebuie să tragă se comandă: „Tribord (babord) 
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drepţi!“. Ramarea înapoi se începe la comenzile: „Tribord (babord) îna- 
poi!“, sau „Inapoi peste tot!“. La comanda „Opriţi!“ ramele se bagă în 
apă perpendicular pe suprafața apei. `La comanda „Ramele în repaus!“ 
ramelor li se dă o mișcare de alunecare spre interiorul bărcii, şi se spri- 
jină mînerul sub stringherul din bordul opus furchetului. La comanda: 
„Las-să meargă!“ se dă drumul minerului, rama alunecînd de-a lungui 
copastiei cu pana spre pupa. Dacă ramele nu sînt legate de furcheți. 
oamenii lasă să alunece rama ca mai sus, ținiînd însă tot timpul mîna pe 
miner. La comanda „Intraţi ramele!“ se apucă rama ca și la armare, se 
scoate din furchet şi se așază în barcă. Începutul mișcării se face de 
către oamenii din prova. 


Generalități asupra plecărilor şi acostărilor 


La plecare, șeful de barcă comandă „Afară prova!“, omul din barcă 
dă afară prova bărcii împingînd cu putere cu partea de lemn a căngii 
în navă sau cheu. Dacă bordajul bărcii se freacă de cheu sau navă, șeful 
bărcii apără împreună cu oamenii din bordul cu care este acostată barca. 
Barca o dată îndepărtată se armează după cum s-a arătat mai sus. 

La acostare, barca vine totdeuna cu prova la prova navei la care 
acostează. Dacă drumul (capul) bărcii este aproximativ paralel cu al 
navei, acostarea este destul de simplă, fiind suficient a lăsa să meargă 
sau a intra ramele la o distanță convenabilă de scară. Dacă însă barca și 
nava au drumuri (capuri) aproximativ opuse, barca trebuie să facă mai 
întîi un rondou din cîrmă și rame, după care acostează. 

Pe fluvii și curent este necesar a rama paralel cu scara şi pînă la 
mică distanță de ea cînd se bagă prova înăuntru şi se lasă să meargă. 
Pe fluvii și în locuri cu curent plecarea este mai ușoară, deoarece barca 
simte cîrma chiar înainte de a avea viteză. 

O acostare este corectă atunci cînd la terminarea ei, camera bărcii 
se află la scara navei la care se acostează. 


Diferite manevre 


Evitarea unui obstacol se face întorcînd din cîrmă, sau din cîrmă și 
rame. După ce prova a evitat obstacolul este necesar a-l evita și cu 
pupa, fapt pentru care se schimbă cirma, adică se pune în bordul opus 
pentru a îndepărta pupa. Și această întoarcere se ajută eventual cu 
ramele. 

La trecerea printr-un loc îngust, printre două nave apropiate, prin- 
tre două geamanduri, sau prin orice loc îngust, se va avea grijă a pre- 
zenta barca cu capul perpendicular pe mijlocul distanței dintre cele 
două puncte, astfel ca ambele borduri să poată rama. Dacă trecerea este 
prea îngustă pentru a se rama, barca trebuie să aibă viteză suficientă 
pentru a depăși trecerea, lăsînd să meargă ramele. 

Traversarea unui fluviu și urcarea în susul lui, se va face urcind 
mai întîi în amonte, mergînd cît mai aproape de mal, unde curentul este 
mai slab şi se pot folosi eventualii contracurenți, după care se pune 
capul pe punctul de. destinaţie, după rezultanta vitezei curentului şi a 
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=arcii. La urcarea unui fluviu se va proceda cum s-a arătat, mai înainte, 
-inînd seama însă că fluviile au la coturi în interior, bancuri și întinsuri 


-are trebuie să fie evitate. 


Acostarea la o navă ancorată, pe valuri (fig. 163) se face venind pa- 
; b ; 3 
-alel cu nava pînă ce i se aruncă de la prova acesteia un braț fals. 


După ce s-a luat volta brațului în barcă, aceasta 
se scurge pînă la înălțimea scării de pisică. sau 
Jacă acostează la scara mare, cu cuplul maestru 
“a înălțimea scării. Aici i se dă un braţ fals din 
dupa. Barca nu rămîne la scară decit timpul 
ztrict necesar pentru ambarcarea sau debarcarea 
zersonalului sau materialului ce transportă. Atît 
“imp cît barca stă la scară trebuie dată o atenţie 
zeosebită la apărarea bordajului, împiedicînd in- 
-rarea bărcii sub scară punînd cîrma în bordul 
spus. Aceasta se întîmplă de obicei cînd barca 
s-a scurs cu pupa la înălțimea scării. Scara obiș- 
nuită este prevăzută cu baloane, iar de-a lungul 
bordului se întinde o parimă de acostare prevă- 
zută cu sugrumători din loc în loc, de care se 
orinde cu cangea. Această precauţie este foarte 
aecesară, mai ales pe valuri. 

Acostarea la o navă ancorată, pe valuri şi 
curent, se face ținînd seama de faptul că o 
barcă acostată prea în prova scării, riscă să fie 


Vini 


Fig. 163. Acostarea la n 
navă ancorată, pe valuri: 
1 — barca prinde braţul fals 
din prova; 2 — barca se lasă 
scursă la scară. 


prinsă cu pupa sub scară. Din această cauză este necesar cîteodată să se 
vină numai cu prova la scară și să ţină barca în braţul fals și cîrmă, 
care nu trebuie abandonată nici un moment. Braţul fals la pupa nu este 


Curent 


Fig. 164. Acostarea la o nâvă 
ancorată, pe vînt și curent: 
1 — nava evită după rezultanta 
vintului și curentului; 2 — navă 
a pus cirma în vini (sub curent. 


absolut necesar, dar dacă există nu trebuie 
să fie prea strîns pentru a nu lovi cîrma. 

Acostarea la o navă ancorată pe vînt şi 
curent (fig. 164) se face în vînt, atît timp 
cît starea mării o permite. O navă ancorată 
pe vînt şi curent va evita după rezultanta 
celor două forțe. Trebuie notat că în astfel 
de cazuri, bordul din vînt este sub curent. 
Pentru uşurarea manevrei de acostare, nava 
poate pune cîrma în vînt astfel ca barca să 
nu fie travers pe vînt ci să aibă vîntul din 
prova. 

Pentru acostarea la o navă în mers, 
barca se apropie de drumul navei pînă cînd 
catargele și coșurile sînt aproximativ pe 
același aliniament, după care se îndepăr- 
tează puțin luînd un drum paralel cu acela 


zl navei. Bordul în care barca trebuie să acosteze se indică de pe navă 
prin semnale cu pavilioane de mînă. Nava dă un braţ fals la prova, mic- 
scrînd viteza dacă este cazul. 


21 — Îndrumător mărinărese 


pa 
[sa] 
kanai 


Acostarea la o navă în derivă se face în bordul de sub vînt pentru 
ca barca să fie apărată de valuri. Plecarea însă este îngreunată de 
nava care derivează peste barca care este mascată. 


Manevra pe mare rea şi pe brizanţi 


Alegerea locului de trecere prin brizanţi. Inainte de a proceda la 
trecerea prin brizanți trebuie să se facă un studiu al locurilor favorabile 
acestei manevre şi a alege locul cel mai potrivit. Acest studiu trebuie 
făcut cu cea mai mare grijă deoarece cîteodată, la prima vedere, mai 
ales privind de pe o navă aflată la 1—2 Mm de mal, brizanţii pot părea 
uniformi, făcînd deci inutilă alegerea unui anumit loc. Altădată, bri- 
zanții priviți dinspre larg dau o idee cu totul exagerată despre mărimea 
şi forța lor sau dau impresia că constau dintr-o simplă fierbere a apei. 
cu totul inofensivă. Această fierbere poate fi însă periculoasă pentru c 
barcă prea încărcată sau manevrată fără grijă. La alegerea locului de 
trecere este bine să se țină seama de observaţiile de mai jos, bazate pe 
experienţă. 

Limbile joase de nisip, băile cu fund mic, gurile de rîuri înnisipate, 
intrările limanurilor și lagunelor oferă de obicei locuri favorabile peniiu 
abordarea plajei. Coastele abrupte au de multe ori la baza lor stînci 
vizibile numai de la mică distanță, din care cauză barca este în pericol 
de a fi aruncată pe ele. 

Curenţii trebuie să fie studiaţii cu atenţie, fie că este vorba de cu- 
renți generali cu direcție invariabilă, sau curenți de maree, variabili cu 
ziua și ora respectivă. Chiar curenţii generali pot suferi variaţii apre- 
ciabile din cauza vînturilor de lungă durată. În jurul gurilor fluviilor cu 
debit mare de apă, curenții pot suferi variații importante la epoca ape- 
lor mari. 

Văile strîmte într-o coastă înaltă sau mici crigi (intrînd mai mic 
decît o baie) într-o coastă stîncoasă indică de multe ori locuri mai liniș- 
tite, însă astfel de locuri nu trebuie să fie folosite după prima impresie 
superficială, ci studiate atent în prealabil. Ele se pot folosi ca adăpost, 
dar pericolul stîncilor la floarea (suprafața) apei este de temut. De multe 
cri aceste stînci nu sînt vizibile printre brizanţi decît în imediata apro- 
piere. 

Stîncile suficient de mari, marcate pe hartă separat de uscatul din 
jur, se pot folosi pentru a trece sub vintul lor, unde brizanţii sînt de 
regulă mai mici. Şi aici însă apropierea de ele poate fi periculoasă pen- 
tru motivele arătate mai sus. În mările cu maree trebuie să se ţină 
seama, de asemenea, de starea mareei, deoarece un anumit număr de 
stînci poate fi vizibil numai la marea joasă, însă stîncile pot fi pericu- 
loase chiar la maree înaltă. 


Brizanţii confuzi la gura unui rîu indică de regulă curenți puter- 
nici și periculoși. Numărul liniilor de brizanți sau lățimea brizanţilor nu 
sint totdeauna indicaţii precise în ceea ce privește greutatea manevrei, 
deoarece, linia exterioară de brizanţi este cea mai periculoasă și dacă 
aceasta a fost depășită, fără a ambarca prea multă apă, este probabil că 
celelalte linii vor fi trecute mai uşor. La trecerea prin brizanţi, mai ales. 
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dacă zona acestora este lată, trebuie să se ţină seama şi de deriva pro- 
babilă a bărcii, pentru a nu cădea peste stînci sau locuri cu brizanţi mai 
puternici. 

Barca de brizanţi. Dacă nu se dispune de o barcă specială de bri- 
zanţi se alege o barcă ușoară cu flotabilitate mare. O barcă de salvare 
destinată a naviga pe valuri mari nu este totdeauna indicată pentru tre- 
cerea prin brizanţi, unde se cere o barcă ușoară. Numărul de oameni din 
armament nu trebuie să fie prea mare, deoarece peste un anumit număr 
forţa cîștigată de o ramă în plus nu compensează mărirea greutăţii. Ba- 
lenierele se comportă de regulă bine ca bărci de brizanţi. Este bine ca 
barca să aibă chesoane de aer cît mai mari, atît pentru a mări flotabili- 
tatea, cît și pentru a micșora capacitatea interioară a bărcii şi deci posi- 
bilitatea de a ambarea prea multă apă; 

Prova şi pupa este bine să aibă o ridicare destul de apreciabilă 
pentru a nu ambarca apă atunci cînd barca se găseşte ridicată cu o ex- 
tremitate pe creasta valului, iar cu cealaltă în fundul acestuia. Corpul 
bărcii trebuie să ofere cît mai puţină rezistență laterală, pentru a nu 
risca să fie răsturnată cînd primeşte un brizant oblic. În acest caz, dacă 
se merge spre larg prova este împinsă de brizant, în timp ce chila şi 
etamboul, aflate în apa moartă din faţa brizantului, îndeplinesc funcţia 
de pivot în jurul căruia barca se roteşte pînă cînd ajunge travers, cînd 
copastia poate intra în apă şi barca poate fi în cele din urmă răstur- 
nată. Dacă barca are forme convenabile şi fundul curat, apa are puţină 
priză şi cuplul de forțe arătat mai sus este mic și fără efecte dezastroase. 

Barca de brizanţi mai trebuie să aibă un bord liber mare și poziţii 
favorabile pentru oamenii de la rame și șeful de barcă (care guvernează 
cu oramă). De asemenea, ramele armamentului trebuie să fie bine alese. 
fără a fi prea lungi sau prea scurte. Rama de guvernare trebuie să fie 
suficient de lungă pentru a intra în apă atunci cînd barca se află pe 
creasta valului, însă nu atit de lungă încît să constituie o greutate pen- 
tru șeful de barcă. În orice caz trebuie să se prevadă și cazul cînd șefii 
de ramă vor trebui să înceteze ramarea şi să ajute pe șeful bărcii la 
guvernare. 

Greutățile care nu sînt necesare în barcă trebuie să fie lăsate la 
bord. Greutățile care trebuie să rămînă în barcă vor fi stivate cu grijă 
astfel ca barca să nu fie aprovată, ci ușor apupată. Obiectele din barcă 
trebuie să fie bine amarate. 


Mersul către larg cu valul din prova. Ca normă generală se poate 
spune că o barcă care primește valuri mari din prova, trebuie să aibă o 
viteză destul de mare. În anumite situaţii, o viteză mare este singura 
salvare a unei bărci. Cînd vîntul bate puternic dinspre larg, armamentul 
trebuie să facă toate sforțările pentru a da bărcii o viteză cu atît mai 
mare, cu cît vîntul o împinge mai puternic către uscat. Cel mai mare 
pericol îl constituie brizanţii care pot umple la un moment dat barca. 
Din această cauză, şeful bărcii trebuie să caute a evita ca brizanțţii să se 
spargă în barcă. Dacă aceasta nu este posibil, viteza bărcii trebuie să fie 
atît cît să-i permită a rămîne cît mai puţin timp sub val. 

Dacă vîntul bate dinspre uscat sau nu bate de loc, barca poate fi 
periclitată prin faptul că după trecerea unui val, prova bărcii poate că- 


11% 163 


dea în golul care urmează valul. În atari situaţii este preferabil ca 
viteza bărcii să fie mai redusă. i 

Mersul spre uscat cu valul din pupa. În acest caz cel mai mare pe- 
ricol este acela de a cădea travers, fapt care a provocat multe nenorociri. 
Barca fiind cu pupa în val ea nu opune nici o rezistență în afară de 
inerția sa. Valul care vine ridică întii pupa, apoi ţine barca orizontală 
şi în cele din urmă ridică prova. Dacă inerția bărcii, care este proporțio- 
nală cu greutatea sa este suficient de mare, cele trei poziţii alternează 
regulat, ceea ce este absolut necesar pentru siguranţa ei. Dacă însă iner- 
ţia bărcii nu este suficient de mare pentru a lăsa valul să treacă ea 
rămîne cu pupa ridicată pe panta valului și cu prova în jos. Pe valuri 
mari, prova poate să intre chiar în apă, provocînd răsturnarea bărcii in 
sens longitudinal. La bărcile de salvare prevăzute cu chesoane de aer 
la prova, aceasta opune o rezistență mai mare, ceea ce face ca barca să 
pivoteze în jurul provei, să cadă între valuri şi eventual să se răstoarne 
transversal. În acest mod se răstoarnă de obicei pe brizanţii plajelor, 
bărcile cu naufragiațţi. 

În concluzie, orice barcă mergînd spre uscat trebuie să caute a nu 
rămîne pe val, evitind în mod special brizanţii. Pentru evitarea lor se 
manevrează în mai multe feluri și anume: 

a. Se pune în apropierea coastei prova în val, se ramează înainte la 
trecerea unui val și oprind apoi între două valuri așa ca barca să fie 
împinsă spre mal. Această manevră este singura recomandabilă pentru 
bărcile mici. 

p. Se pune capul pe uscat, se oprește cînd trece valul şi se ramează 
înainte după trecerea lui. 

c. Se măreşte inerția bărcii prin remorcarea unei ancore de furtună 
sau a unei parime de manila lestată. 

d. Se întoarce cu prova în val şi se ancorează în afara brizanţilor și 
lăsînd apoi ca forța brizanţilor să ducă barca către plajă. Dacă se merge 
prea încet se ramează inapoi. Parîma ancorei care trebuie să aibă circa 
200 m lungime se ţine tot timpul la mînă pentru a ţine mereu barca cu 
prova în val. La plecarea de la plaje barca se trage pe parîma ancorei și 
cu ramele. Dacă barca a fost derivată, la plecare parîma ancorei se dă 
lateral printr-o damă sau furchet, astfel ca prova să fie menţinută în val. 


e. Dacă se dispune de două bărci este recomandabil ca una să fileze 
ulei care, deşi pe funduri mici are puțin efect, ajută totuşi manevra 
bărcii care trece brizanţii. Prima barcă ancorează și dă la pupa o legă- 
tură bărcii care trece prin brizanţi și care foloseşte această legătură ca 
şi parîma ancorei de la procedeul arătat mai înainte. Dacă se dispune de 
o șalupă, manevrarea este ușurată, mai ales dacă există un curent de-a 
lungul coastei, deoarece șalupa nu are nevoie să fie ancorată ci, cum 
este recomandabil pe curent de travers, își menţine poziția în. mașini. 
Parîma dintre cele două bărci este bine să aibă legaţi, din loc în loc, co- 
laci de salvare, pentru a nu cădea pe fund şi a se încurca. 

f. Dacă barca navigă cu vele este recomandabil a dezarbora și 
trece brizanţii cu rame. Dacă totuși barca este silită să treacă brizanții 
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cu vele este necesar a reduce velatura. Este suficient a avea o trincă 
terțarolată sau chiar numai un floc. | 

Abordarea la o plajă cu brizanți. La plajele care mărginesc o coastă 
puțin adîncă, la care brizanții se întind mult spre larg, barca trebuie 
condusă ramînd şi oprind așa cum s-a arătat mai înainte, pînă se atinge 
?undul. În acest moment armamentul sare din barcă și o trage la mal. 
La plajele scurte (cu funduri mari) se guvernează, cum s-a arătat, în 
imediata apropiere a coastei, cînd se pune barca travers pe val pentru 
ca valurile să o împingă pe plajă cu bordul. 

Plecarea de la o plajă cu brizanţi se face împingînd barca la apă cu 
valul care se retrage, opunînd apoi toată forţa ramelor valurilor dinspre 
larg, care caută a o împinge spre mal. Cînd barca a căpătat viteză sufi- 
cientă şi s-a depărtat de mal se procedează cum s-a arătat mai înainte. 

Utilizarea ancorei de furtună. O barcă surprinsă de vreme rea în 
plină mare poate face uz cu succes de o ancoră de furtună gata con- 
struită (fig. 165) sau de una improvizată. Ancora de furtună se leagă la 
prova bărcii pe care o ţine cu prova în val, astfel încît valurile să se 


Fig. 165. Ancoră de furtună: 


1 — con de pinză; 2 — cercdeintărire; 3 — labá de giscă; 4 — parimă de 
remorcă; 5 — saulă de lras la bord. 


spargă în prova. O ancoră de furtună se poate improviza încrucișinc 
arborii şi învergînd pe ei o velă. La partea de jos se leagă ancorotul sau 
lanţul acestuia, celălalt capăt fiind legat la bord şi constituind legătura 
de jos a ancorei. În cazul cel mai rău, ancora de furtună se poate im- 
proviza legînd arborii sau ramele și velele cu o parîmă în prova bărcii. 

Un armament antrenat trebuie să fie în măsură a improviza o an- 
coră de furtună în cîteva minute. 

O barcă cafe stă în derivă pe o ancoră de furtună derivează cu cel 
mult 1—2 mile marine pe oră. 
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2. Manevra bârcilor cu vele 


“Generalităţi 


Studiul amănunţit al efectelor vintului asupra velelor şi al velelor 
asupra navei se face în cap. XXIV. Pentru a se înțelege manevrarea 
bărcilor cu vele trebuie să se cunoască următorii termeni, folosiţi mai des: 

A abate (sub vînt) înseamnă a se îndepărta cu prova de direcția de 
unde bate vîntul. 

A veni în vînt înseamnă a se apropia cu prova de direcția de unde 
bate vîntul. 

Cînd o barcă sau o navă are tendinţa de a abate mereu sub vint se 
spune că este moale. 

Cînd o barcă sau o navă are tendința de a veni în vînt, se spune că 
este ardentă. 

O velă se spune că este plină atunci cînd primește vintul pe fața 
ainapoi. 

O velă se spune că este mascată, atunci cînd primește vîntul pe 
fața dinainte. 

O velă se spune că este în grandee și că flutură atunci cînd primește 
vintul în planul său. 

Se spune că vintul dă, atunci cind el trece (girează) din prova spre 
pupa. 

Se spune că vintul refuză, atunci cînd el trece (girează) dinspre 
pupa spre prova. | 

Se spune să vîntul virează, atunci cînd girează în sensul de mișcare 
a acelor unui ceasornic în raport cu nordul. 

Se spune că vintul se înapoiază, atunci cînd girează în sens invers 
sensului de mişcare a acelor unui ceasornic în raport cu nordul. 

Orice velă face ca barca să deriveze. Velele pline (cu vînt în velă) 
împing barca înainte. Cele mascate, înapoi (cele cu vînt pe velă). 

Farul prova face ca barca să abată sub vînt, adică o face moale. 
Farul pupa face ca barca să vie în vînt, adică o face ardentă. 

Școtele nu trebuie să fie întinse prea tare. O velă prea întinsă mă- 
reşte efectul de derivă și produce un cuplu evolutiv puternic, însă efec- 
tul său propulsiv este mai mic decit al unei vele a cărei școtă este judi- 
cios întinsă. 

Velele sînt echilibrate atunci cînd efectul lor și rezistenţa carenei 
își face echilibru și nu este necesară folosirea cîrmei. 

Echilibrarea velelor unei bărci cere multă experiență și un șef de 
barcă care poate guverna fără să fie obligat să folosească prea mult 
cîrma, este considerat că își cunoaște bine meseria, deoarece punerea 
cîrmei cînd într-un bord cînd în altul micșorează viteza bărcii. 

Efectul evolutiv al velelor poate fi mărit, deplasînd greutăţi de ia 
prova la pupa şi invers. Ducînd greutăţile la prova axa de rotaţie a 
navei se deplasează spre prova, pupa întîmpină mai puţină rezistenţă. 
laterală la întoarcei, barca devenind ardentă. Deplasînd greutăţile spre 
pupa, axa de rotaţie se deplasează spre pupa, prova întîmpină o rezis- 
tență laterală mai mică la întoarcere, iar barca devine moale. Trebuie să 
se ţină seama că o barcă manevrează bine dacă este ușor ardentă. 
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Aliuri. Se numește aliură unghiul dintre drumul bărcii şi direcţia 
vîntului. Spre deosebire de navă, la bărci se disting numai patru aliuri 
și anume: 

— Vînt strîns. La această aliură vintul bate 4—8 carturi din prova. 

— Vînt travers (8 carturi), 

— Vînt larg (8—15 carturi), 

— Vînt din pupa. 


Braţarea velelor 


Velele unei bărci trebuie să fie astfel braţate (orientate) încît să dea 
un efect maxim de propulsie şi un efect minim de derivă. 

Brațarea velelor variază cu aliura și anume: 

— cu vînt strîns sau de travers, unghiul de incidenţă a vîntului pe 
velă nu trebuie să fie mai mare de un cart; la vînt strîns şcotele trebuie 
să fie întinse bine iar ghiul adus aproape de mijlocul bărcii; 

— cu vînt din pupa, velele se braţează în foariecă, adică una într-un 
bord și alta în celălalt; în acest caz, şcotele se filează aproape la semn; 

— la vînt larg, şcotele se slăbesc cînd vîntul refuză. 


Pregătiri de plecare 


Înainte de plecare, şeful bărcii controlează starea greementului şi 
dacă obiectele de armament sînt amarate la postul lor și în stare bună. 
Cînd barca este prea ușoară ea se lestează. Lestul trebuie să permită 
bărcii a suporta pe vînt tare toate rafalele, fără să se răstoarne. Lestul 
trebuie să fie format din butoiaşe cu apă, care la nevoie se pot goli şi 
reprezintă astfel o rezervă de flotabilitate. Nu se recomandă folosirea de 
lest metalic, deoarece în caz de. gaură de apă sau ambarcare de valuri 
care umplu barca se poate provoca scufundarea acesteia. 


Arborurea unei bărci cu doi arbori 


Comenzi: Sxeculie: 
A arbora! Velele se așază pe rame, se pregătesc arbo- 
rii. Obiectele inutile, sub bancuri. 
Gala de arborat! Oamenii cu număr fără soț din întregul ar- 


mament apucă arborele mare și-l îmning 
spre prova pînă cînd ajunge cu călciiul 
în dreptul locașului său, ridicîndu-i în ace- 
lași timp mărul. Arborele astfel așezat tre- 
buie să aibă ferăstruicile. fungilor în planul 
longitudinal al bărcii și fungile trecute prin 
raiuri. 
Oamenii din armament cu numere cu soț pro- 
cedează la fel cu arborele trinchet. 
Armamentul rămîne tot timpul pe bancuri. 
Sus arborii! Cele două borduri ridică în același timp ar- 
i borii punîndu-i la post, după care închid 
bräțärile etambreu și procedează Ía greere 
conform rolurilor. 
Cind arborii şi velele sînt gata, oamenii în- 
sárcinałi cu manevra respectivă comunică 
aceasta șefului de barcă. 
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Diferite manevre 


Plecarea de la o navă evitată cu prova în vînt. La comanda „Mols 
barbeta. Afară prova!“ se molează barbeta şi se dă afară prova cu can- 
gea. Pentru a avea velele pline este necesar a abate mai întîi sub vînt. 
Abaterea se face ridicînd flocul (şi trinca) la comenzile „Sus flocul (şi 
trinca)!“ De îndată ce barca a întors suficient se ridică vela mare la co- 
manda „Sus vela mare!“ 

Plecarea de la o navă evitată în vînt şi curent. În această situație 
nava, va evita după rezultanta acțiunii vîntului şi curentului. 

Dacă vintul vine dintr-o direcţie cuprinsă între 1 și 4 carturi din 
prova navei (barca fiind în vînt), plecarea este asemănătoare cu cea 
descrisă mai înainte. Va fi necesar numai ca omul în prova să dea afară 
mai viguros, iar pupa bărcii să fie trasă eventual cu pupa spre prova 
navei pentru a-i da o mișcare de rotaţie care să permită bărcii să treacă 
de vînt. Flocul și trinca nu trebuie să fie ridicate decît după ce barca 
primește vintul din bordul cu care a fost acostată, pentru că în caz. con- 
trar ea va fi împinsă din nou către navă. 

Dacă vîntul bate din sectorul cuprins între 4 carturi şi travers, ple- 
carea este foarte grea, mai ales dacă valurile vin din direcţia vîntului şi 
împing barca înapoi spre navă. Se poate încerca eventual, dacă vîntul 
este aproape travers, plecarea ridicînd vela mare, așa ca barca să vie în 
vînt. Dacă nava are tangonul încrucişat şi mai sînt legate la el și alte 
bărci, manevra este aproape imposibilă. În asemenea cazuri este mai 
bine să se plece cu ramele ridicind velatura după ce barca s-a îndepăriat 
suficient de navă. i 

Dacă vîntul este din pupa sau din bordul opus, barca este mascată 
şi plecarea este posibilă numai cu ramele. 

- Nava poate ajuta însă barca, punînd cîrma în curent pentru a veni 
cu prova în vint, cum s-a arătat la manevra bărcilor cu rame. 

Cele arătate la plecarea de la bordul unei nave sînt valabile și pen- 
tru plecarea de la un cheu. 


Plecarea de la ancoră. Pentru a pleca de la ancoră o barcă virează 
întîi parima acesteia pînă cînd ancora este la pic. În acest moment se 
ridică flocul și trinca cu școtele în bordul opus celui în care urmează 
să se execute întoarcerea, iar cîrma se pune sub vînt. După ce barca a 
abătut sub vînt se ia drumul dorit. 


Reguli care trebuie avute în vedere la o barcă 
cu vele în mers 


Armamentul. Este interzis să se stea în picioare într-o barcă cu 
vele în mers, exceptînd cazul arborării şi dezarborării şi aceasta numai 
pentru scurt timp. Nu trebuie să se urce niciodată un om în arboradă 
pentru a trece o fungă prin rai sau a descurca o manevră. Este prefera- 
bil să se dezarboreze. Armamentul trebuie să stea în bordul din vint 
pe fundul bărcii cu excepţia unui om care stă la prova, sub vînt, pentru 
veghe. Șeful bărcii stă în vînt în camera bărcii. El nu trebuie să stea 
niciodată în timonieră. 
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Stabilitatea. Barca trebuie să fie la linia de plutire normală și cu 
obiectele de armament şi lestul bine amarate. Imediat după plecare se 
verifică din nou amararea obiectelor. O barcă trebuie considerată bine- 
echilibrată atunci cînd, lăsînd cîrma liberă, barca vine uşor ‘în vînt. 
Stabilitatea transversală a bărcilor se asigură prin deplasarea oameni- 
lor. La bărcile ușoare este uneori nevoie ca oamenii să se aşeze chiar pe- 
copastie, pentru a echilibra barca. 

Serviciul. La tragerea fungilor, şcotele trebuie să fie filate banda 
icomplet). Voltele școtelor trebuie să fie ţinute în mînă. Niciodată nu 
se ia volta definitivă la școte. Şeful de barcă nu părăsește nici un mo- 
ment echea. La lăsarea velelor se filează școtele şi fungile, iar oamenii 
prevăzuţi în rol trag velele de grandeea de cădere prova. La strîngere, 
velele se pliază, nu se înfășoară în jurul vergilor. Legarea velelor se face 
prin firuială. 

Volta în vînt (fig. 166). Volta este o manevră prin care barca 
schimbă murele, adică bordul din care primeşte vintul. La volta în 
vint, murele se schimbă -trecînd barca cu prova prin vînt. 

Această manevră este dificilă, deoarece în momentul critic, cînd 
barca este cu prova în vînt, velele flutură şi dacă barca nu a căpătat su- 
icientă viteză nu reuşeşte să prindă vintul în bordul opus, volta fiind 
nereușită. Pentru a căpăta viteza, este bine ca, înainte de începerea 
voltei, barca să abată puţin sub vînt. 


Manevra decurge astfel: 


Comenzi: Execuţie: 

Zata pentru volta'n vînt! Oamenii desfac voltele școtelor și le ţin la: 
mînă. Şeful de barcă pune cîrma ușor în 
vînt. 

žila şcota flocului (și trincii)! Se lilează școta îlocuiui (și a trincii) astiet 


încît vela să fluture. 


Zhiul la mijloc! Oamenii destinați la manevra școtei vele mari, 
întind bine şcota şi aduc cu mîna ghiul la 
mijloc. Se ia puțin din cîrmă. 


schimbaţi şcota velei imari!. Scota se trece în bordul opus. Şeful de barcă 
observă barca; dacă merge înainte cîrma: 
se ţine în vînt; dacă stă pe loc, cîrma se - 
pune la mijloc; dacă merge înapoi, cîrma se 
pune banda sub vînt. 


:fară [locul (și trinca)! Dacă barca nu pare a trece de vînt numai 
i cu manevrele arătate mai sus se scoate flo- 
cul (eventual trinca) în vînt. Barca capătă 
viteza înapoi. Schimbînd cîrma, barca prin- 
de vînt în bordul opus. 


~chimbati școtele! De îndată ce velele prind vîntul în borduf 
opus, ia comanda șefului de barcă se schim- 
bă școtele. 

“rageti școtele! Şcotele se întind și se ia volta. 
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Volta sub vint (fig. 166). La această evoluţie murele se schimbă 
trecînd cu pupa prin vînt. Ea decurge astfel: 


Comenzi: Execuţie: 
Gata pentru volta sub vînt! Se ijac pregătirile ca mai sus. 
Fila şcota velei mari! Se filează şcota (pe vînt tare se lasă vela 
sau Jos vela mare! nare); 


Cîrma se pune sub vînt. 


schimbaţi trinca! Sus vela mare! Comanda se dă cînd barca a ajuns cu vintul 
în pupa. Se schimbă trinca, se ridică vela 
mare cu gitiul în bordul opus și se strînge 
școta. 


s-hisubaţi școtele! E EN a ee a 
lalele: Ca ia voiia în vînt. 


Trageti școtele! 

Trebuie menționat că pe vint putemic este preferabil să se facă 
volta în vînt, deoarece dacă se face volta sub vînt fără să se lase vela 
mare jos, se pot rupe arborii. 

a 
Acostări 


În general este preferabil a acosta sub vîntul navei, unde barca 
=ste mai bine adăpostită și poate debarca mai uşor personalul sau mate- 
zialul pe care-l transportă. 

Ca și la acostarea cu ramele, atunci cînd sînt valuri trebuie să se 
pregătească la bord un braţ fals pentru a fi dat la. prova bărcii. Acest 
bral fals trebuie dat cît mai spre prova navei. 

Acostarea la o navă ancorată în vînt. Barca trebuie să aibă un 
cap aproape paralel cu al navei. Ea trebuie să vie deci cu vînt strîns. 
Este bine ca barca să fie puțin în vîntul liniei de vînt strîns a scării,. 
iar pe măsură ce se apropie de scară să lase să poarte (să abată sub 
sint) cu capul pe scară. La o oarecare distanță de bord se lasă trinca 
a comanda ,Jos trinca“ şi se strînge şcota velei mari, punînd cîrma în 
vint. Dacă distanța a fost bine apreciată, barca vine în vînt, oprindu-se 
ia scară. Se aruncă barbeta la bord. Se lasă jos toate velele. 

Dacă sînt valuri ce derivează barca în pupa scării, manevra se face 
ca mai sus, dar se vine cu atit mai mult în vîntul scării cu cît valurile 
sint mai puternice. 

Acostarea la o navă ancorată în vînt și curent. Presepunînd că. 
varca trebuie să acosteze la tribord, iar vîntul bate tot din tribord, este 
vizibil că cu cit vîntul girează spre pupa, cu atît manevra este mai 
uşoară, barca neavînd altceva de făcut decît să lase velele la momentul 
>portun. 

Dacă vîntul bate din babord, barca va fi tot așa de avantajată, tre- 
auind numai să schimbe murele. Cînd însă vîntul ajunge la o poziția 
imită care este de circa cinci carturi din prova, barca este mascată și 
acostarea cu vele este imposibilă. Cînd vîntul a ajuns la trei carturi din 
prova navei, acostarea devine din nou posibilă, barca venind perpen- 
dicular pe navă, iar la o distanță convenabilă scoboară trinca, strînge 
scota velei mari și pune cîrma în vînt. În toate aceste cazuri trebuie să 
se ţină seama şi de curent, precum și de vechea regulă că „bordul din 
sînt nu este sub curent și că bordul din curent este sub vînt (v. cap. X 
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pct. 2 şi 3). Ca şi în cazurile precedente, nava poate ajtta bărcii punînd 
cîrma în curent. 

Ancorarea. Legarea la geamandură. Acostarea la cheu. Ancora sau 
ancorotul se așază la prova cu brațele în afară şi cu fusul pe copastie. 
Pariîma ancorei trebuie să fie descurcată și aşezată astfel încît la filare 
să nu se încurce. În apropierea iocului ales pentru ancorare se lasă jos 
velele din prova şi se pune cîrma în vînt. Sub efectul randei şi af 
cîrmei, barca vine în vînt și se opreşte. Se fundarisește ancora, filind 
lungimea de parîmă convenabilă, se lasă vela mare şi se ia volta pari- 
mei ancorei. Legarea la geamandură se face în linii generale ca și ma- 
nevra de ancorare. Acostarea la cheu se face ca și acostarea la o navă 


Luarea terțarolelor 


Dacă vintul este tare la plecarea bărcilor este prudent să se plece 
cu velele terțarolate. Dacă vîntul se întărește în timp ce barca este în 
mers şi ambarcă apă peste copastie, se iau după caz una sau două ter- 
țarole. Pentru a lua terţarole se coboară velele sau dacă barca trebuie 
să guverneze continuu, se filează funga cît este necesar și se iau terţa- 
role de către oamenii de pe bancurile respective, legîndu-le cu un nod 
lat. Luarea terțarolelor decurge cum se arată mai jos. 


Comenzi: Execuţie: 


Gata a lua terțarole! Oamenii care au această misiune pregătesc 
fungile (fac gata de filat), scotele și mu- 
rele. Se aduce barca în vînt. 


Jos relele (fila fungile)! Se iilează tungile pînă se dau jos velele sau 
se filează numai cît este necesar pentru 
luarea terțarolelor. 


Luaţi o (două) terţarole! Oamenii trec mai întîi barierele în ochiul de 
terțarolă respectiv, apoi școtele. După acea- 
sta se pliază partea din velă cuprinsă între 
marginea. de întinsură și terțarolă care se 
ia. Dacă se iau mai multe terţarole nu tre- 
buie să se ia direct ultima, ci fiecare terta- 
rolă în parte. Aceasta permite ca la că- 
derea vîntului să se desiacă una sau două 
terțarole cît este nevoie. 


Sus velele! Se ridică 'velele și se ia volta îungilor la 
bancuri. 


La trincă se ia de obicei o terțarolă mai mult decît la vela mare, 
pentru ca prova să fie mai ușoară și să permită bărcii a urca mai uşor 
pe val. Flocul se strînge de regulă complet sau se poate terțarola. Pe 
vint tare trebuie să se ţină seama de vechea regulă marinărească: „este 
mai bine a se terțarola mai devreme decît mai tîrziu“. După timp, velele 
se terțarolează toate o dată sau pe rînd. Desfacerea terţarolelor se exe- 
cută în ordinea inversă terțarolării. 
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Comenzi: 


Gata a desface terțarolele! 
Jos veiele! 

Deslaceļi o (două) terțarole! 
Sus velele! 


Manevrarea bărcilor pe grenuri 


O navă navigînd pe vînt cu rafale sau grenuri trebuie să aibă velele 
-erţarolate, iar oamenii de la școte trebuie să le țină la mînă gata a le 
ila la prima comandă. O importanță deosebită îl prezintă faptul că grenul 
să fie recunoscut din vreme. Venirea unui gren este anunțată de obicei 
de nori întunecoși, mișcarea suprafeței apei şi ploaie. 

Cu vînt strîns. Cirma se pune în vînt şi se filează școtele pînă cînd 
“elele vin în grandee. Cuplul de bandare datorit vîntului micșorîndu-se, 
barca se redresează. Dacă din cauza unei rafale bruște barca se canari- 
seşte (se înclină într-un bord) mult se filează iungile şi se lasă jos ve- 
iele. Dacă violenţa grenului nu permite să se navige cu velele terțaro- 
late se caută să se navige numai sub trincă sau se lasă complet velele 
şi se armează ramele, procedînd cum s-a arătat la bărcile cu rame. 

Cu vînt larg. La această aliură nu este indicat a veni în vînt, deoa- 
rece procedînd astfel, nu s-ar face decît să se mărească efectul de ban- 
dare, barca fiind nevoită să treacă prin vîntul de travers. Manevra reco- 
mandabilă este a lăsa să poarte, lăsînd jos și vela mare pentru a accelera 
mişcarea de abatere, o dată cu punerea cîrmei sub vînt. Drumul se poate 
continua numai cu vela trincă care dă bărcii viteza necesară pentru a 
scăpa de lovitura valurilor. Ca și la aliura cu vînt strîns, barca poate fi 
obligată să coboare toate velele și să continuie drumul în rame. 


Manevra pe mare rea 


Bărcile navelor avînd un bord liber mic, manevra lor sub vele pe 
marea rea, este foarte dificilă. Nu trebuie să se aibă o prea mare încre- 
cere în faptul că barca este lestată, deoarece creșterea stabilităţii prin 
iestare nu are o prea mare valoare, bordul liber al bărcii răminînă 
același. 

Navigaţia cu valurile de travers este foarte periculoasă, în unele 
cazuri răsturnarea fiind aproape imposibil de evitat. Dacă barca este 
silită a naviga pe valuri de travers trebuie să aibă cît mai puţine vele 
zidicate și să vie în vînt la cel mai mic semn de gren, chiar pe o mare 
ze care un mic yacht puntat o ţine cu ușurință, dar care poate fi fatală 
unei bărci nepuntate. Pentru a evita valurile mari, pe vînt strîns, se 
vine în vînt, iar pe vînt larg sub vînt. Viteza bărcii fiind redusă, pe mare 
rea, vîntul nu se poate stringe așa de bine ca pe marea calmă. 

Dacă este necesar a face volta în vînt, trebuie să se aștepte pînă 
cind trec cîteva valuri mari, după care urmează de obicei o perioadă mai 
“iniştită. Pentru a guverna mai ușor cu valul din pupa, se filează de la 
pupa o parimă de 50—100 m, care ţine pupa și împiedică ambardeele 
provocate de valuri. 
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Pe o mare potrivită se lasă jos vela mare, navigînd numai cu velele 
din prova sau se înlocuiește velatura obișnuită cu o randă și un floc 
de furtună. Pe mare rea bărcile nepuntate lasă complet velele și navigà 
sub rame sau folosesc o ancoră de furtună. 


Comportarea în caz de răsturnare a bărcii 


La răsturnare, o barcă este susținută de obicei de vele, care se 
sprijină pe apă, răsturnările de 180“ (cu chila în sus) fiind foarte rare. 
Pe mare rea, pentru a evita ca oamenii să fie prinși sub vele și înecați. 
trebuie să se respecte cu stricteţe regula ca armamentul să stea numai: 
în bordul din vînt. Este inutil să se încerce readucerea bărcii la chilă 
dreaptă pe fund mare şi fără ajutor. De îndată ce au sosit alte bărci, se 
salvează arborii, velele și celelalte obiecte ce se mai pot salva, după care 
se ia barca la remorcă cît mai scurt posibil. 


Scoaterea de pe uscat 


Scoaterea de pe uscat, în cazul unui contact destul de ușor cu fun- 
dul, se poate face în condiţii favorabile, printr-o manevră imediată. 

Dacă barca a atins fundul cu bordul de sub vînt, se filează școta 
flocului şi se aduce ghiul la mijloc, punînd cîrma în vînt. Atunci cînd 
s-a luat contact cu fundul, cu bordul din vint, se filează şcota velei mari. 
se pune cîrma sub vînt și se caută a abate sub efectul flocului și trincii. 
Dacă punerea pe uscat s-a făcut cu vînt larg sau din pupa, se string 
velele și eventual se ancorează pentru ca barca să nu fie împinsă și mai 
mult spre uscat. Pe ceaţă și în ape necunoscute trebuie să se navige cu 
atenție, lăsînd ancora la apă cu o lungime de parîmă puţin superioară 
pescajului bărcii. Ancora mușcînd fundul împiedică ca barca să se pună 
pe uscat. 


Manevra de om la apă 


În linii generale manevra de om la apă constă în a veni pe locul 
accidentului cu prova în vînt, în minimum de timp şi cu minimum de 
viteză. Greutatea manevrei rezidă în faptul că într-un mic interval de 
timp trebuie să se cîştige spațiu suficient pentru a putea întoarce. 

Cu vînt strîns (fig. 167,0). Se face volta sub vînt pentru a veni sub 
vîntul omului după care se pune capul pe el, venind în vînt, astfel ca 
atunci cînd barca ajunge la om, să fie cu prova în vint și fără viteză, 
astfel ca omul să poată fi ușor ridicat în barcă. 

Cu vînt larg (fig. 167, b). Se parcurg încă 2—3 lungimi de barcă, se 
face volta și se pune capul pe locul accidentului. Manevra decurge mai 
departe cum s-a arătat mai înainte. 

Navigaţia în volte. Cind punctul de destinaţie al bărcii nu poate fi 
atins punînd capul pe el, din cauza vîntului, trebuie să se strîngă vîntul 
cu murele într-un bord, să se facă volta în vînt și să se strîingă apoi 
vintul cu murele în bordul opus precedentului, continuînd această ma- 
nevră pînă cînd se ajunge la punctul de destinație. Deci barca trebuie să. 
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cîştige în vînt, parcurgînd un drum în zig-zag. Drumul parcurs între. 
două volte se numeşte bordee. 

Distanţa parcursă de barcă şi distanța în linie dreaptă sînt în rapor- 
tul de circa 1/4; depinzînd de modul cum barca strînge vîntul. Ultima 


Vnt 


e On la apò 


r Fig. 167. Om la apă: 
a — cu vint strins; b — cu vint iarg. 


voltă pentru schimbat murele se face cînd punctul la care trebuie să se 
ajungă este relevat cam la două carturi înapoia traversului. Schimba- 
rea murelor se face numai prin volte în vînt pentru a nu pierde teren: 
sub vînt. Vîntul nu trebuie strîns prea tare, pentru ca barca să nu piardă. 
din viteză și să nu deriveze prea mult. Deriva se apreciază cînd se navigă 
în apropierea uscatului, observînd aliniamentele de la uscat. Dacă dis- 
tanța pînă la punctul la care trebuie să se ajungă este mică, se face o 
singură bordee (voltă). În general, trebuie să se ţină seama că la fie- 
care voltă se pierde sub vînt, așa că este recomandabil să se facă cît mai 
puţine volte. Aceasta nu înseamnă să se facă numai o singură voltă, 
căci s-ar. putea ca la un moment dat vîntul să sară (să-și schimbe direc- 
tia) și atunci ar deveni inutil tot drumul parcurs. De aceea, șeful de 
barcă trebuie să hotărască, de la caz la caz, numărul de volte necesar și 
cînd trebuie să le facă. 


3. Manevra șalupelor şi bărcilor cu motor 
Generalităţi 


Șalupele folosite pe nave în general sînt cu o singură elice şi pre- 
văzute cu motor cu ardere internă (de obicei Diesel). 

Manevra şșalupelor şi bărcilor cu motor este diferită de aceea a 
bărcilor cu rame și vele din cauză că elicea are pe lingă efectul de pro- 
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pulsie și un efect evolutiv, datorit sensului său de evoluţie. Studiul efec- 
tului evolutiv al elicei se va face în Cap. XIV, cînd se va trata manevra 
navelor. Pentru manevra șalupelor trebuie să se țină seama de urmă- 
toarele: 


— la elice cu pas la dreapta la mers înainte, pupa să vină la 
dreapta, adică prova să vie la stînga; 

— la mers înapoi, pupa vine la stinga, adică prova la dreapta; 

— șalupele şi bărcile cu motor au aproape totdeauna elicile cu pasui 
la dreapta; 

— la elici cu pas la stînga, efectele acesteia sînt inverse celor indi- 
cate mai înainte. 

Cînd se pune cîrma trebuie să se ţină seama că efectul cîrmii este 
cu atît mai mare cu cît viteza și unghiul de cîrmă sînt mai mari. Dacă 
cîrma este pusă brusc la viteze mari, șalupa dă bandă mare, ceea'ce 
trebuie evitat. In consecință trebuie să se guverneze cu unghiuri mici 
de cîrmă sau dacă trebuie să se pună cîrma bandă, să se micșoreze vi- 
teza. 


Comenzile folosite în șalupă sînt următoarele: 
Incet înainte (înapoi)! 

Jumătate înainte (înapoi)! 

Pe drum înainte (înapoi)! 

Stop! 


Comenzile care nu sînt referitoare la maşini sînt la fel cu cele folo- 
site la celalalte bărci. 


Acostări 


Din cauza efectului evolutiv al elicei, manevra de acostare depinde 
de bordul cu care se face acostarea. Dacă se acostează cu babordul (mo- 
dui cel mai practic de acostare) se vine cu șalupa sub un unghi mic 
(fig. 168); la o distanţă convenabilă depinzînd de tipul şalupei, viteza se 
micșorează la încet (1), iar la circa două lungimi de barcă de platforma 
scării se pune mașina înapoi (2), iar efectul evolutiv al elicei face ca pupa 
șalupei să se lipească de scară (3). Dacă însă se acostează cu tribordul, 
trebuie să se ţină seama de faptul că la mers înapoi pupa şalupei vine 
la stînga, deci va căuta să se îndepărteze de scară. Pentru a combate 
această tendință şalupa trebuie să vie sub un unghi mai mare și să pună 
cîrma la stînga în momentul cînd se stopează mașina (2), astfel încît atunci 
cînd șalupa ajunge la scară și se pune înapoi, prova să vie la stînga din 
cauza cîrmei, efect care trebuie să fie suficient de puternic pentru a 
combate pe cel al elicei care tinde să aducă prova la dreapta. Indiferen: 
de bordul cu care se face acostarea, cînd șalupa s-a oprit, se stopează 
mașina. Efectul cîrmei sau al mașinii poate fi ajutat de omul din prova 
care mînuiește cangea, fie pentru a împinge (dacă este cazul a scoate 
prova afară), fie pentru a prinde (cazul normal). 


Cele arătate referitor la acostarea la o navă sînt valabile şi pentru 
acostarea la un cheu, ţinînd însă seama că la o navă se acostează tot- 
deauna prova la prova adică prova șalupei și a navei să fie în aceeași 
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direcţie, pe cînd la cheu se poate acosta oricum, avînd însă vintul din 
provă, afară de cazul în care vîntul este travers pe cheu. 

Pe curent tare din prova, trebuie multă atenţie atît la acostare cît 
și în timpul staţionării la scară. Dacă curentul prinde la un moment 
avarii sau chiar umplerea șalupei cu apă. Pentru 
evitarea acestui neajuns, în astfel de cazuri trebuie 
să folosească totdeauna un braţ fals, căruia să i se 
ia volta în bordul dinspre navă (fig. 169). În acest 
mod, șalupa pe bordul din afară, prova intră sub 
scară, ceea ce poate produce șalupa simte cîrma 


Fig. 168. Acostare cu şalupa. Fig. 169. Folosirea braţului fals. 
tot timpul şi poate fi ţinută fără să intre sub scară cu foarte mici miș- 
cări de cîrmă. Pe timp rău se mai poate da și o traversă care împreu- 


nă cu folosirea cîrmei şi eventual a mașinii poate permite staționarea 
fără pericol. 


Curem 


curent 


g b 
Fig. 170. Acostări pe curent: 


a — cu curent din pupa; b — cu curent de travers. 
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Acostarea la o navă ambosată cu pupa în vînt. Șalupa vine parale! 
cu nava, cu vînt din pupa, la o lungime de cange de scară: Se pune ma- 
ina înapoi, puţin înainte de a primi un braţ fals la pupa. 

~ Acostarea la o navă ambosată cu curentul din pupa (fig. 170, a). 
Dacă este posibil se va acosta la pupa navei, adică cu prova în curent. 
Dacă aceasta nu este posibil se vine cu curentul cît mai exact din pupa 
şi se așteaptă a primi un braţ fals din pupa. Maşina nu trebuie pusă 
înapoi înainte de a se primi brațul fals, deoarece șalupa s-ar pune tra- 
vers sub efectul curentului şi elicei. 

Acostarea la o navă ambosată travers pe curent (fig. 170, b). Linia 
de prezentare va trece cu atît mai mult spre prova scării cu cât curentul 
este mai mare. Se va căuta prin tatonări viteza care permite a se urma 
această linie. Ajunsă la înălțimea scării, șalupa se lasă derivată travers 
pe scară, după rezultanta vitezei sale și a curentului. 


4. Navigația bărcilor 


Generalițăti 


Bărcile făcînd serviciul în port sau radă navigă de obicei cu aju- 
torul :aliniamentelor, adică al direcțiilor marcate de anumite repere de 
la uscat. Dacă nu se dispune de aliniamente, se poate guverna pe un 
singur obiect sau la compas. Pe lîngă compas, la navigația bărcilor se 
mai folosește sonda, care poate fi chiar cangea sau o sondă de barcă. 


Urmarea unui drum drept pe curent 


Dacă o barcă are curentul dintr-o direcţie oblică faţă de drum, ea 
este derivată de curent. Dacă barca merge către o navă sau un punct 
de pe coastă și dacă se menţine capul continuu pe acest punct, barca va 
parcurge un drum curb, descriind ceea ce se cheamă curba câinelui. 
Urmînd această curbă s-ar putea să fie imposibil a ajunge la punctul 
voit, dacă curentul pe care-l va avea în cele din urmă drept din prova 
este mai puternic decît viteza bărcii. Pentru a ajunge în mod sigur în 
acest punct, se va guverna astfel încît să se vadă punctul de destinaţie 
proiectat pe acelaşi punct de la coastă, adică a urma un aliniament. 
Aliniamentul trebuie observat tot timpul, deoarece de regulă curentul 
nu are aceeași forță pe tot drumul. 


Traversarea barei unui fluviu 


Barele fluviilor şi intrările porturilor spațioase cu mișcări ample 
de maree sînt foarte periculoase cînd un vînt tare bate în sens contrar 
curentului, cele două forțe opuse dînd loc la brizanţi și vîrtejuri cu 
atît mai periculoase cu cît fundul este mai mic. Intrarea nu trebuie 
încercată în astfel de cazuri decît dacă barca dispune de o viteză sufi- 
cientă pentru a traversa repede zona periculoasă. În caz contrariu, este 
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bine să se aștepte pină cînd curentul își schimbă direcţia sau scade din 
intensitate, cu atît mai mult cu cît o barcă o dată pătrunsă în zona vir- 
*ejurilor și brizanţilor, nu poate întoarce decit cu mari riscuri de răs- 
-arnare. 


Remorcarea bărcilor 


Dacă remorcarea trebuie să dureze un timp lung și se face la larg, 
darca se remorchează la pupa. Remocra se.trece prin inelul de la prova 
cărcii, după care se ia volta la primul banc sau la babaua de remorcă. 
Lungimea remorcii trebuie să permită bărcii: remorcate să se ţină în 
=fara vîrtejurilor provocate de elice. Ea trebuie să permită, de aseme- 
rea, ca tangajul bărcii să se facă în mod normal. Remorca trebuie să 
ie de 30—100 m şi trebuie să fie cu atit mai lungă cu cît viteza de 
remorcare este mai mare şi cu cît pupa remorcherului este mai înaltă. 
La viteze mari, pupa bărcii intră mult în apă, fapt care trebuie com- 
dătut, echilibrînd barca prin deplasări de oameni. Şeful bărcii trebuie 
să guverneze atent, în special la întoarceri unde trebuie să ţină la în- 
-eput puţin în afară pentru a ușura întoarcerea, punînd cu întirziere 
Arma în bordul întoarcerii. 

Dacă remorcarea este de scurtă durată, barca se remorchează într-un 
bord, la urechea de sub vint (fig. 171, a). Şeful de barcă trebuie să gu- 
-erneze paralel cu remorcherul cu ajutorul cîrmei, ţinînd seama de fap- 
“ul că punînd cîrma afară (1) şi (2), barca se îndepărtează de navă, iar 
cu cîrma pusă înăuntru se apropie (3). Pe mare bună, barca se poate 
-emorca cu o viteză de 6—10 noduri fără pericol. Remorca se dă printr-o 
damă și de acolo la inelul bărcii (fig. 171,b). Pentru molarea remorcii, 
-emorcherul micșorează puţin viteza, remorca devine moale și se poate 
mola uşor (4). 

Cînd se remorchează mai multe bărci, acestea se aşază în linie de 
şir (una în pupa celeilalte). Remorcile sînt formate chiar din barbetele 
bărcilor, la al căror capăt se face o candeliță, care se dă sub ultimul 
sanc al bărcii din prova, fixîndu-se cu o cavilă. Barbeta prova nu tre- 
buie să tragă direct de inelul din prova al bărcii, ci trebuie să fie tre- 
zută pe sub un lemn sprijinit pe cele două bancuri din prova (fig. 171, c). 

Dacă remorca durează mai mult, se lasă de către remorcher o pa- 
rimă lungă de care se leagă cu o toarfecă barbetele bărcilor (fig. 171, d). 


Avariile bărcilor 


Bărcile de lemn pot pluti de multe ori chiar cu o gaură de apă. În 
zazuri extreme 'este necesar a ușura barca, aruncînd peste bord obiecte 
zrele și inutile. Din această cauză, întoarcerea bărcilor avariate la bor- 
dul navei se poate face în majoritatea cazurilor cu mijloacele proprii şi 
numai în cazuri foarte grave trebuie să fie puse pe uscat. Imediat ce 
barca avariată este sub palancuri, se dau de la bord brațe false la pupa 
și la prova pentru a o asigura contra scufundării, după care se ridică 
puțin deasupra apei, se golește de apă și apoi se pune la post. 
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Pentru a putea repara o.barca avariată în mare, este foarte impor- 
tant ca şeful de barcă să se asigure înainte de a pleca de la bord câ 
sculele de marangozerie și velărie care fac parte din inventar se află în 
barcă. 


d 
Fig. 171. Remorcarea bărcilor: 
a — la ureche; b — legarea remorcii în barcă pentru remorcarea la ureche; 
c şi d — legarea remorcii în barcă pentru remorcarea mai multor bărci în pupa. 
1 şi 2 — cîrma pusă pentru a îndepărta barca de navă; 3 și 4 — cirma pusă pentru 
a apropia barca; 5 — 'bartetă; 6 — bucată de lemn; 7 — inelul bărcii; 
8 — remorcă; 9 -- foarlecă. 


Dacă barca se găsește la oarecare distanță de navă, prima grijă a 
armamentului va fi astuparea- găurii de apă. O gaură de apă de dimen- 
siuni mici se poate astupa ușor cu puţină stupă. O gaură mai mare se 
poate astupa cu vele, haine ete. Eventual se poate improviza dintr-o 
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velă un paet de gaură de apă. Dacă sînt și alte bărci prin apropiere, două 

>ārci vor acosta barca avariată încingind-o cu parîme trecute pe sub 
hilă, iar a patra va remorca cele trei bărci. O dată ajunsă la navă, 
dacă nu poate fi ridicată imediat, barca avariată poate fi încinsă cu 
zarîme şi legată la lanţul ancorei. 

"Dacă la o barcă cu vele se produce o gaură de apă, velele trebuie să 
ie coborîte imediat pentru evitarea răsturnării. La ruperea unui sart 
ebuie să se schimbe murele, iar sartul rupt să fie înlocuit cu o manevră 
de rezervă sau să se repare, dacă aceasta este posibil. Ruperea unui strai 
-rebuie reparată imediat, deoarece poate avea drept consecinţe ruperea 
arborelui. La ruperea unei școte se vine în vînt şi se repară avaria. În 
cazul unei avarii la arbori sau vergi trebuie să se întărească arborele sau 
verga crăpată cu ajutorul unei legături, după mijloacele de care se dis- 
pune şi gravitatea avariei. l 

Dacă cîrma este scoasă din serviciu, se va căuta a improviza o cîrmă 
dintr-o ramă de rezervă. Pînă la punerea ei la post, se va guverna cu 
velele și schimbînd greutăți din prova la pupa (deplasînd oamenii). 
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Fig. 172. Caplama: 


1 — “ilauș; 2 — tablă de aramă; 3 — întăritur: Ge lemn. 
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Reparaţii la bordajul bărcilor. O gaură mică în bordaj sau o crăpă- 
tură a unei scînduri poate fi reparată cu un petic din tablă de aramă. 
denumit caplama. Pentru a pune o caplama se scot mai întîi așchiile. 
iar deasupra găurii se pune o bucată de flauș (stofă groasă aspră), sufi- 
cient de mare pentru a depăși gaura cu aproximativ 10 cm în toate di- 
recţiile. Partea bucății de flauș care se aplică pe bordaj se acoperă cu 
un strat dintr-un amestec de seu și alb de plumb în părţi egale. 

După așezare peste gaură, ea se fixează cu ţinte mici de aramă. 

Deasupra flaușului se fixează caplamaua din tablă de aramă. Capla- 
maua trebuie să fie cu 2—3 cm mai mică decit flaușul și pe margine să 
aibă găuri de 10—13 mm între ele şi la 6 mm de margine, pentru cuiele 
de aramă cu care se va fixa pe bordaj. Orice cută a caplamalei.se înde- 
părtează cu o pană de lemn de fag. 

Dacă gaura din bordaj este mai mare, caplamaua trebuie să fie întă- 
vită cu o dublură de lemn care se reazemă pe mai multe coaste (fig. 172). 


5. Darea ancorelor cu bărcile 


Generalități 


Darea ancorelor sau ancoroatelor cu bărcile poate să aibă o deose- 
bită importanţă în situaţii multe și variate ca: a da ancore sau ancoroate 
pentru ca nava să poată evita la un anume cap, a da ancoroate pentru 
a feri pupa navei de cheu, obstacole sau alte nave, a da ancore pentru 
scoaterea navei de pe uscat etc. Ancorele se leagă cu un zbir fie de inel 
și în. acest caz se spune că ancora este grea de diamant, fie de diamant 
și atunci se spune că este grea de inel. Ancorele tip amiralitate se pot 
lega şi de inelul de traversieră. 


Pregătirea bărcii 


Se scot din barcă arborii, velele, greementul, ramele și toate obiec- 
tele inutile pentru ca barca să dispună de o flotabilitate cît mai mare. 
Cîrma se scoate și se înlocuiește cu o ramă. 

În barcă trebuie să se găsească paete pentru protejarea lemnului, 
manele pentru a ajuta manevra ancorei, precum și topoare pentru a se 
putea degaja eventual barca tăind legăturile și pentru fundarisire. An-. 
cora trebuie să fie prevăzută cu o căpățină legată cu o gripie suficient 
de groasă sau cu o sìrmă pentru a se putea vira eventual ancora cu ea. 
Ca personal este bine să se aleagă marinari instruiți cărora să li se 
adauge și un semnalizator cu pavilioanele de mînă respective. 


Transportarea unui ancorot sau a unei ancore de curent 


Modul cel mai simplu de a transporta o astfel de ancoră este verti- 
cal la prova sau la pupa, denumit în cravată (fig. 173). Ancorele se așază 
în barcă cu ajutorul unei gruti! de barcă sau cu o bigă. Deoarece prin 
așezarea ancorei la o extremitate barca se dezechilibrează, aceasta tre- 
buie adusă la chila dreaptă așezînd oameni la cealaltă extremitate a ei. 
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Cravata se poate lega în mai multe moduri. Astfel ea se: poate 
trece printr-un singur ochi sau inel sau prin două (ochiurile sau inelele 
de ridicare ale bărcii). Pentru fundarisire, cravata trebuie să fie prevă- 


Fig. 173. Ancoră ţinută de o cravată cu cîrlig cu papagal: 
1 — cravată; 2 — cirlig cu papagal; 3 — rama de guvernare; 4 — șomar. 


zută cu un cîrlig cu papagal. În barcă, ancora se poate așeza vertical 
pe manele de cabestan sau orizontal, așa cum se reprezintă în fig. 174. 

Dacă ancorotul sau ancora de curent 
se dă cu o barcă neremorcată, ancora 
sau ancorotul se ia totdeauna în prova, 
deoarece o barcă grea de pupa guver- 
nează prost sau chiar de loc. Din această 
cauză este preferabil ca barca care poar- 
tă ancora să fie remorcată, în afară de 
cazul cînd se transportă ancoroate foarte 
mici. Dacă barca nu poate fi remorcată, 
atunci se fundariseşte un ancorot ceva 
mai departe de locul unde trebuie dată 
ancora, după care se ambarcă ancora în 
barcă la pupa, iar barca se trage pe pa- 
rîma ancorotului pînă la locul unde tre- 
buie fundarisită ancora. 


Fig. 174. Ancoră așezată orizontal pe manele: 
1 — manele; 2 — legătură. 


Filarea parimei 


La o ancoră ușoară se folosește de obicei o parîmă sau o sîrmă, care 
se filează de la bord pe măsură ce barca înaintează. In barcă se ia 6 
lungime apreciabilă de parîmă care se face colac. Parîma nu se filează 
ci se aruncă peste bord, pentru a da bărcii posibilitate de manevră şi a 
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asigura ancorei parimă suficientă de fundarisire. La distanțe mai mari, 
pe vînt sau curent, este recomandabil să se ia toată parîma în barcă; 
care după fundarisirea ancorei să fie filată, la întoarcerea la bord. Pen- 
tru ușurarea întoarcerii bărcii se poate proceda în modul următor: barca 
rămîne la ancorotul fundărisit fără a fila parîma, în timp ce de la bord 
i se dă cu o altă barcă o cînepă sau o manila care are un capăt dat la 
un vinci sau un cabestan. Barca cu parîma este astfel trasă la bord, 
filînd în acest timp parîma ancorei. 


Darea unei ancore grele 


Barca se pregătește pentru suportarea greutății ancorei prin așeza- 
rea unui așa-numit spate tare care este un dulap gros (fig. 175) cu şan- 
țuri la capete. Dacă ancora nu este prea grea, spatele tare se așază direct 


Fig. 175. Darea unei ancore grele: 


1 — spate tare; 2 — suporturi; 3 — legături; 4 — pontili, 5 — 
tălpi; 6 — traversă; 7 — boţ; 8 — bop cwu inel; 9 — inel; 10 — 
atirnător; 11 — cheie; 12 — parimă; 13 — inel de manevră; 
14 — parima ancorei. 


pe copastie sau pe suporturi; în cazul ancorelor foarte grele spatele tare 
se așază pe bancuri. În orice caz, spatele tare se fixează de bancuri prin 
legături. Pentru mărirea rezistenţei bancurior, acestea se sprijină prin 
pontili suplimentari, rezemaţi pe tălpi de lemn, care au forma fundului 
bărcii. După executarea acestor pregătiri se așază centura. Aceasta este 
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formată din două boţuri de sîrmă, dintre care unul are la capătul de 
sus un inel, iar la celălalt un cârlig cu papagal. Capetele de jos ale bo- 
țurilor sînt unite printr-un inel, la care se leagă un atîrnător prevăzut 
la capătul de jos cu o cheie de împreunare. Boţurile şi atîrnătorul se 
confecționează din sîrmă flexibilă. Centura se leagă provizoriu de spa- 
tele tare, legăturile tăindu-se înainte de fundarisire. Ancora se prinde de 
cheia atîrnătorului cu inelul de manevră dacă este prevăzută cu un ast- 
iel de inel sau cu un zbir. Atunci cînd se utilizează un zbir, el poate fi 
folosit şi pentru virarea ancorei, dar face ca ancora să fie grea de inel, 
neajuns care se remediază folosind o parîmă suplimentară cu care se 
leagă la inel. Ancora se dă de obicei fără lanț, acesta fiind adus cu 
altă barcă. 

Manevra de luarea ancorei în barcă decurge în modul următor: se 
filează puţin ancora, se desface cheia de împreunare dintre capătul de 
lanţ și prima cheie de lanţ și în locul acestei chei se prinde de o sîrmă 
care se dă la un cabestan. 


Eventual la capătul de lanţ se leagă un atîrnător mai scurt de care 
se leagă sîrma. În acest timp barca pregătită așteaptă puţin înapoia 
nării astfel încît în caz de accident ancora să nu cadă pe barcă. Se fi- 
lează ancora și cînd inelul de manevră a ajuns la apă, se trage barca 
aproape, menţinind-o cu unul sau mai multe ancoroate și legături la 
bord. Cheia atimătorului se prinde la inelul de manevră al ancorei. 
Apoi se prinde gripia și se continuă filarea pînă cînd barca suportă în- 
treaga greutate a ancorei. In tot timpul manevrei, cîrligul cu papagai 
al centurii trebuie ţinut la mijlocul bărcii, folosindu-se eventual un 
palanc. 

Filarea lanţului se continuă pînă cînd cheia de împreunare a capă- 
tului de lanţ este aproape de barcă, cînd se ia volta la cabestan, iar 
lanţul se trage spre barcă cu o parîmă de cînepă și se desface cheia 
sirmei. Cînepa se leagă totdeauna la a doua sau a treia za a capătului 
de lanţ, astfel înctiî cheia să fie liberă pentru împreunare. 

Dacă ancora nu este prevăzută cu inel de manevră, se procedează 
ca mai sus cu singura diferență că acesta se filează pînă cînd diamantul 
ajunge aproape de apă. In acest moment se așază zbirul care rămîne 
legat la parîma de coborire și care se mai prinde şi la atirnătorul cen- 
turii. Se continuă filarea pînă cînd greutatea ancorei este suportată 
complet de barcă. Parîma de coborîre, care în acest caz face oficiu și 
de parîmă de virare, trebuie să fie suficient de lungă astfel încât ochiul 
său de sus să rămînă la suprafața apei pentru a i se scoate cîrligul și 
a i se lega gripia. 

Fundarisirea ancorei se face tăind legăturile centurii și deschizîn- 
du-se ciocul de papagal cu o lovitură de ciocan. 

Transportarea unei ancore cu două bărci (fig. 176) se face cînd tre- 
buie să se dea cu barca o ancoră foarte grea, care nu poate fi susținută 
de o singură barcă. Pregătirea bărcilor constă din legarea a. doi şcon- 
drii (ghile) travers pe centrul bărcilor și a unui școndru la prova (nu 
se arată în figură), care se poate folosi și pentru remorcarea bărcilor. 
Legarea școndrilor, întărirea bancurilor etc. se face ca și în cazurile 
precedente. Şcondrii de la centru sînt menţinuţi la post și de trancheţi 
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longitudinali (nu se arată în figură). Zbirurile care ţin ancora trebuie să 


fie cît de scurte posibil pentru a evita biciuirea în momentul funda- 
risirii. 


ez, Dei ace 


Fig. 176. Transportarea unei ancore cu două bărci: 


1 — şcondru gros; 2 — şcondru subţire; 3 — legăluri; 4 — zbir; 5 — cirlig cu papagal; 
6 — parima de coborire; 7 — zbir. 


Luarea ancorei în barcă se face cum s-a arătat, cu deosebire că an- 
cora se filează fiind legată numai de inel, nu cu ajutorul zbirului de 
ancoră, care trebuie folosit numai pentru a se lega de el parima de 
virare. Ancora se filează cu cabestanul pînă cînd parîma de virare se 


poate prinde de zbir. Filarea se continuă pînă cînd greutatea ancorei 
este suportată de bărci. 
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PARTEA A TREIA 


MANEVRA NAVELOR CU PROPULSIE MECANICĂ 


Capitolui XIV 


EFECTELE CIRMEI ȘI ELICEI 


1. Generalităţi 


Pentru studierea efectelor cîrmei se consideră (fig. 177) rezistența 
apei care se aplică în punctul C de pe pana cîrmei. Ea se descompune 
în componenta R, normală pe pană, care este componenta utilă și S 


care acţionează de-a lungul penei, fără efect util. 


Forţa R se mai numește rezistenţa cîrmei și se mai poate defini ca 


fiind presiunea normală a lichidului asupra 
penei. Ea depinde de viteza moleculelor de 
apă care lovesc cîrma, adică de viteza navei 
în raport cu apa și de viteza curentului res- 
pins de elice. 

Punctul de aplicare al acestei forțe nu 
coincide cu centrul de figură al penei, decît 
pentru un unghi de cîrmă de 90°, unghi la 
care, în practică, nu se ajunge niciodată. În 
mod normal, punctul de aplicare al lui R este 
situat la o distanță de 1/3—1/5 din lărgimea 
penei, măsurată de la axul cîrmei, cînd nava 
merge înainte și de la marginea opusă axului 
cînd nava merge înapoi. Distanţa 1/5 cores- 
punde unghiurilor mici de cîrmă; iar 1/3 un- 
ghiurilor mari. 

Transportînd pe R în G, centrul de greu- 
tate al navei, se obţine: 

— cuplul RR' numit cuplu de evoluţie al 
cîrmei, moment RD (moment de evoluţie) care 
tinde să întoarcă nava la tribord (în cazul fi- 
gurii); 


Fig. 177. Efectul cîrmei. 


a. forță R” care se poate descompune (după axele longitudinale 
și transversale ale navei, în f care dă deriva la babord şi f” care micşo- 


rează viteza navei. 


Dacă d este distanța pe pana cîrmei de la C la axa navei, momentul 


Rd se numește moment de redrasare. 
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In concluzie, cîrma pusă de un unghi oarecare într-un bord, la 
mersul înainte are ca efect: întoarcerea navei în bordul în care s-a pus 
cîrma, micșorarea vitezei și derivă în bordul opus întoarcerii. | 

Stabilitatea navei în momentul întoarcerii. Cirma fiind aşezată sub 
linia de plutire, punctul de aplicare al rezistenței apei la deplasarea 
laterală a navei în timpul întoarcerii se află mai sus decît punctul de 
aplicare al rezistenței cîrmei. Acest fapt dă naștere la un cuplu, care 
tinde să canarisească nava în bordul în care a fost pusă cîrma. 

După începerea evoluţiei, forța centrifugă dezvoltată din cauza în- 
toarcerii, formează cu rezistența apei un nou cuplu care tinde să cana- 
risească nava în bordul opus întoarcerii. 

Aceste efecte de bandă, întii în bordul întoarcerii și apoi în bordul 
opus se adaugă la efectele cîrmei arătate mai sus. Cînd nava dă banda 
mai întîi într-un bord şi apoi în celălalt, se spune că salută. 

Compensarea cîrmei. Momentul forței necesare a pune cîrma în 
bordul şi de numărul de grăde voit, trebuie să facă echilibrul momen- 
tului de redresare Rd. Cum R poate avea valori foarte mari, guverna- 
rea navei ar cere eforturi mari personalului sau pentru cazul navelor 
cu servomotor, instalaţii foarte puternice. Pentru micșorarea solicitării 
efortului care trebuie făcut cînd se pune cîrma, cîrmele navelor mo- 
derne sînt compensate, adică axul cîrmei în loc să treacă la extremita- 
tea prova a penei trece chiar prin pană, la oarecare distanță de margine. 

Raportul dintre suprafeţele așezate de o parte și de altă parte a 
axului se numeşte raport de compensare, şi pe navele moderne este de 
circa 1/4. 

La mers înapoi, momentul de redresare este mult mai mare decit 
cel corespunzător aceluiași unghi de cirmă la mers înainte. Din această 
cauză, este bine ca la mers înapoi să nu se lucreze cu unghiuri mari de 
cîrmă care supun instalaţia la solicitări mari sau produc chiar avarii. 

Pe mare rea, navele care merg cu vînt din pupa, în fundul valuri- 
lor sînt supuse unui curent a cărui viteză depinde de suma vitezei na- 
vei și aceea a valurilor. În astfel de cazuri, dacă se guvernează cu bra- 
tele, este preferabil ca atunci cînd cîrma tinde să vie la mijloc să fie 
lăsată să o facă, luînd însă măsuri ca această mișcare să nu fie prea 
violentă, iar dacă se guvernează cu servomotor să se întrebuinţeze nu- 
mai unghiuri mici de cîrmă. 

Momentul de evoluţie. Momentul de evoluţie RD (fig. 177) are o 
deosebită importanţă, deoarece el este acela care face ca nava să în- 
toarcă. El are valoare maximă atunci cînd unghiul de cîrmă este de 
aproximativ 35°, unghi care nu trebuie depășit. In acest scop, se pun 
limitatoare pentru eche sau sector. Pentru a mări momentul de evolu- 
ție, singura posibilitate este de a mări suprafața penei. Aceasta nu este 
posibil la navele ușoare și rapide și la navele de mare, decît pînă la o 
anumită limită deoarece în caz contrariu s-ar risca avarierea instalaţiei 
la viteze mari sau pe mare rea. 

Curba de giraţie a navei (fig. 178). În celę ce vor urma se presu- 
pune că nava merge drept cu o viteză uniformă, în apă moartă și pe 
calm plat. 
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Dacă la un moment dat se pune cîrma de un unghi oarecare, nava 

va întoarce în bordul în care s-a pus cîrma, descriind o curbă numită 
curbă de giraţie. La o curbă de giraţie se disting trei perioade: 
— perioada inițială sau de manevră a cîrmei, — perioada de evoluție și 
— perioada de giraţie, în care nava des- 
crie cu o mișcare uniformă un cerc nu- 
mit cerc de giraţie. 

Perioada iniţială. Această perioadă 
începe în momentul dării comenzii și 
durează la navele cu servomotor (în ca- 
zul cîrmei banda) 10—30 s, iar la navele 
cu cîrmă de mînă pînă la 2—3 min. În 
acest timp, rezistența cîrmei creşte pină 
la un maxim şi încep să se manifeste 
efectele cîrmei, care după cum s-a ară- 
tat mai sus, constau din scăderea de vi- 
teză şi întoarcerea navei în bordul în 
care s-a pus cîrma. La navele moderne i NSE TA A 
efectele cîrmei se manifestă aproape ime- Piga S Caha z girajle: 

. x i „ a — momentul punerii cirmei; b — aba- 
diat, ceea ce impune o mare atenție dacă tere; c — înaintare pentru o întoarcere 
în bordul opus întoarcerii se găseşte un ffioarcere de 90%, e = diametru de gira- 
obstacol, deoarece pupa măturînd, ar pu- ție; 1 — diametru tactic. 
tea lovi acel obstacol. 

În momentul în care se pune cîrma și pupa începe să întoarcă, for- 
tele rezultînd din acţiunea cîrmei și inerția navei tind să mişte nava 
lateral în bordul opus întoarcerii. Pentru aceleași motive, nava are ten- 
dința de a continua drumul iniţial înainte de a începe să cîştige teren 
în bordul în care a fost pusă cîrma. 

Distanţa cu care nava iese în afara drumului iniţial, în bordul opus 
întoarcerii, se numeşte abatere. 

Perioada de evoluţie. Perioada de acceleraţie a mişcării de rotație, 
care începe o dată cu punerea cîrmei, încetează în general înainte ca 
nava să fi schimbat de drum cu 90° și în orice caz înainte de 180° 
Pentru aceste considerente, perioada de evoluție trebuie studiată cu în- 
grijire, manevrele obișnuite executindu-se cu schimbări de drum de mai 
puţin de 180°. 

În această perioadă viteza liniară scade mereu, pierderea de viteză 
putînd ajunge, pentru unghiurile mari de cîrmă, pînă la circa 50% din 
viteza iniţială. Viteza unghiulară creşte, trece printr-un maxim, apoi 
suferă o ușoară scădere, fără ca aceste variaţii să fie bine vizibile. 

Perioada de giraţie. După ce mișcarea de rotaţie a devenit uni- 
formă, nava descrie cercul de giraţie, care se termină ceva mai înăun- 
trul curbei iniţiale. 

Spaţiul f, necesar unei nave pentru o întoarcere de 180°, se nu- 
meşte diametrul tactic. Diametrul e al- cercului de giraţie se numește 
diametru final sau diametru de girație și este totdeauna mai mic decit 
diametrul tactic. 

Punct giratoriu. Din studiul curbelor de giraţie rezultă că: 

— prova intră în interiorui cercului de giraţie; 

— pupa iese în afara cercului de giraţie. 
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Punctul a cărui viteză este continuă dirijată după tangenta la curba 
înfăşurătoare a pozițiilor succesive ale axei navei se numește punct 
giratoriu şi se găsește totdeauna către prova navei. Poziţia punctului 
giratoriu depinde de formele carenei și în special de ale pupei. Punctul 
giratoriu se deplasează spre prova dacă nava este aprovată și spre pupa 
dacă este apupată. 

Punctul giratoriu: se mai poate deplasa într-o oarecare măsură de-a 
lungul navei spre prova, cînd nava calcă mai puțin şi spre pupa cînd 
nava calcă mai mult. Poziţia normală a punctului giratoriu este de 
1/4—1/2 din lungimea navei, începînd din prova. Oricare ar fi poziţia sa, 
ea nu variază în diferite condiţii de asietă și pescaj, atît încît să pună 
probleme noi. 

Unghi de derivație. Unghiul dintre tangenta la curba de giraţie şi 
axa navei se numește unghi de derivație. Unghiul de derivație depinde 
de raportul dintre rezistența la înaintare și rezistența laterală. El este 
cu atit mai mare cu cît unghiul de cîrmă este mai mare. Acest unghi 
scade însă puțin la viteze mari. Cu cît unghiul de derivație este mai 
mare şi cu cît nava îl ia mai repede, cu atît diametrul tactic este mai 
mic și cu atit mai mare este pierderea de viteză. 

Unghiul de derivație la pupa (format din axul navei şi curba de 
girație a pupei) este totdeauna mai mic decît unghiul de cîrmă. Cele 
două unghiuri nu pot fi egale, deoarece în acest caz curentul apei ar fi 
paralel cu cîrma, rezistența cîrmei ar deveni nulă, iar nava nu ar mai 
întoarce. 


2. Deriva pupei la întoarcere 


În general se spune că prova se apropie cît de mult de un punct 
dat. Pupa însă iese în afară, măturînd cu atît mai mult cu cît diametrul 
tactic este mai mic. Acest fapt poate fi foarte neplăcut la manevre în 
port şi în locuri strîmte, ceea ce face necesară o mare atenţie din par- 
tea celui care manevrează și din partea ofițerului cu manevra la pupa, 
care trebuie să comunice din timp cînd pupa se apropie de alte nave 
sau de un obiect oarecare. 


3. Durata întoarcerii și variația diametrului tactic 
l în functie de viteză și unghi de cîirmă 


Pentru un unghi de cîrmă dat, durata girației scade cînd viteza 
creşte, iar diametrul tactic creşte, în general, cu viteza. Pentru o vi- 
teză dată, diametrul tactic scade cînd unghiul de cîrmă crește. Raportul 
dintre diametrul tactic și lungimea navei servește la aprecierea calități- 
lor evolutive ale navei. Pentru navele moderne el este cuprins între 
2,5 şi 5. 

La navele cu două elice curba de girație este aceeaşi în ambele 
borduri. Dacă însă o mașină merge înapoi, curba ia aspectul celei din 


figura 179. La navele cu una și trei elici (elicea centrală cu pas la 
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dreapta), giraţia la babord are o durată și un diametru mai mic decît 
cea de la tribord, din cauza efectului evolutiv al elicei centrale. 

În afară de durata evoluţiei şi diametrul tactic, pentru a manevra 
corect o navă, mai este necesar să se cunoască următoarele date: înain- 
area și deplasarea. Înaintarea (c din fig. 178) este distanţa câştigată în 
timpul întoarcerii în direcția drumului iniţial. Deplasarea (d în fig. 178) 
este distanţa cîștigată lateral de navă în timpul întoarcerii, adică dis- 
-anţa măsurată pe perpendiculara la drumul iniţial, între navă și acesta 
din urmă. Aceste elemente sînt diferite în fiecare moment al întoarcerii. 


4. Efectul vîntului şi valurilor 


Este natural că nava va deriva sub vînt cu o viteză care depinde 
de aliură. Să presupunem că nava începe girația cu vînt din prova 
(fig. 180). În acest caz, vîntul şi valurile vor ajuta întoarcerea, care se 
va face mai repede decit în apă moartă (AB'). Cind nava a întors de 


Fig. 179. Curbă de gira- Fig. 180. Curbă de girație Fig. 181. Curbă de girație 
ie cu o mașină înapoi: pe vînt. pe curent. 
3 — cu o mașină înapoi; 2 -- 
=; amîndouă mașinile inainie 
pentru comparație. 


cîteva carturi, va primi vînt de travers, mare larg sau larg, ceea ce face 
ca nava care derivează să devie ardentă și să întoarcă sub vînt mai 
greu şi într-un timp mai lung (BC'). Ajunsă la aliura vînt din pupa, 
nava va întoarce repede pînă în D' unde viteza de giraţie începe să 
scadă (D'E'). 

Nava reuşeşte cu greu să vie în vînt, ceea ce face ca porţiunea DE' 
să fie foarte greu de parcurs, mai ales dacă viteza este mică și mai este 
redusă de întoarcere, de vînt și de mare (fig. 180). 


Dacă marea este rea, navele mici vor veni foarte greu în vînt, chiar 
dacă măresc viteza pentru a mări efectul cîrmei. 
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5. Acțiunea curentului 


Cînd nava întoarce pe curent (fig. 181) curba de girație păstrează. 
pe suprafața apei, forma generală a curbei în apă moartă. În realitate 
punctele ABCDE poz 1 ocupă, în raport cu fundul, poziţiile ABCDE 
poz 2, cu atît mai depărtate de BCDE cu cît curentul este mai puternic. 
iar timpul în care nava este supusă acțiunii lui este mai lung (fig. 161) 


EE's=-DD'=CC'=BB'. 


6. Efectul fundurilor mici 


Cînd chila este foarte apropiată de fund, apa trece cu greu dintr-un 
bord în altul, ceea ce poate mări mult durata întoarcerii și diametrul 
tactic. Este foarte greu să se dea o adincime limită sub care manevra 
începe să devie dificilă. Pentru o navă mare se poate spune că acolo 
unde adîncimea este numai cu 2—3 m mai mare decît pescajul, manevra 
este îngreuiată. 

Atât timp cît nava are viteză înainte, evoluţiile sînt încă relativ 
puţin influențate de fund. Cînd însă se pun mașinile înapoi, fundul are 
reacțiuni care nu pot fi prevăzute, care dacă nu au fost combătute din 
timp dau abateri puternice ale navei. În asemenea cazuri trebuie să se 
pună imediat mașina înainte pentru ca nava să asculte cîrma. Manevra 
se complică și mai mult dacă efectului fundului i se adaugă și acel al 
curentului. 


7. Efectele elicei la mers înainte 


Fie R și R (fig. 122) reacţiunile apei asupra palelor unei elice cu 
pasul la dreapta, s suprafaţa unei pale, H și H' înălțimea coloanei de 
apă deasupra fiecărei pale. Este evident că R şi R' sînt funcţie de s 
care este constant şi H şi H' care variază cu 
poziţia palei. Reacţiunile apei nu vor fi deci 
egale, ci vor diferi cu (H—H')s, ceea ce în- 
seamnă că în afară de cuplul RR va mai 
exista o forță R—R' care tinde să aducă pupa 
la tribord, adică să întoarcă nava la babord. 
Acest efect de abatere a provei la babord, 
sau la tribord (în cazul elicei cu pas la stîngă); 
se mărește cu cît elicea este mai aproape de 
suprafața apei, deoarece în acest caz acționează 
| a atît diferența de presiune, cît şi faptul că mo- 

Fig. 182. Electul elicei. leculele de apă mai apropiate de suprafaţă se 

pot scurge mai uşor, deci încă o micșorare a 

reacţiunii asupra palelor elicei. Efectul de abatere crește şi cu numărul 

de rotații, viteza mai mare a elicei producînd un efect de sugere a apei, 

adică o denivelare a apei înaintea elicei, denumită cavitaţie, ceea ce 
reduce și mai mult înălțimea coloanei de apă (fig. 182). 
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În cazul cargoboatelor care navigă pe lest, efectul este și mai pu- 
ternic, deoarece elicea nu este, în astfel de cazuri, nici măcar complet 
scufundată în apă, 'ceea ce face ca diferenţa de reacțiune între pala 
superioară care bate în aer și cea inferioară care lucrează în apă să fie 
ioarte mare. 


8. Efectele elicei la mersul înapoi 


La mersul înapoi reacţiunile lucrează în sens contrariu celui de la 
mersul înainte, ceea ce face ca efectul de abatere al provei. să fie la 
tribord în cazul elicei cu pas la dreapta și la babord în cazul elicei cu 
pas la stînga. În afară de aceasta, curentul respins de elice bate în pupa 
navei, mărind efectul de întoarcere. Cind arborele elicei nu este în axa 
navei (cazul navelor cu mai. multe elici), elicea se numeşte laterală. La 
elicele laterale, în afară de efectele arătate mai sus se adaugă un cuplu 
evolutiv provocat de excentricitatea arborelui. În acest caz, efectul 
elicei este direct. proporțional cu distanța arborelui elicei la axa navei. 


9. Nava cu o singură elice 


Efectele cîrmei și elicei au fost studiate separat. Ele însă acţionează | 
concomitent și evoluţia navei este rezultatul celor două efecte combi- 
nate. Pentru a vedea efectul combinat al cîrmei și elicei asupra navei, 
trebuie avute în vedere următoarele cazuri: 

a) Nava şi elicea în mers înainte. În acest caz efectul 
cîrmei este mai puternic decît efectul elicei. Dacă cîrma este la mijloc, 
elicea are la început tendința de a aduce prova la stînga (elice cu pas 
la dreapta), însă această tendință scade și devine neglijabilă cînd nava 
îşi măreşte viteza. Dacă cîrma este pusă banda într-un bord curentul 
respins al elicei lovind puternic pana, are un efect putemic care face 
ca pupa să iasă în afară. Acest efect este foarte puternic, chiar dacă nava 
nu a căpătat încă viteză. Fenomenul se petrece în același mod cînd, pe 
o navă în mers, se mărește brusc numărul rotațiilor. Acest efect poate 
fi întrebuințat cu mult folos la manevre, punînd pentru foarte scurt 
timp mașina înainte, dar poate fi și foarte neplăcut, cînd se manevrează 
în locuri strîmte. 

b) Nava şi elicea în mers înapoi. Fie o navă cu elice cu 
pas la dreapta mergînd înapoi, elicea rotindu-se pentru mers înapoi. În 
acest caz (fig. 183) asupra navei acționează următoarele forţe: 

— curentul aspirat al elicei, care tinde să abată pupa în bordul în 
care s-a pus cîrma; 

— efectul cîrmei, care tinde să aducă pupa în bordul în care s-a 
pus cîrma; 

— efectul elicei, care tinde să abată pupa la stinga; 

— curentul respins, lovind nava, care tinde să abată pupa spre 
stînga, oricare ar fi poziția cîrmei. 

Rezultanta acestor forțe depinde de intensitatea lor și pentru a o 
determina, trebuie considerate două cazuri: 
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— nava oprită pune maşina înapoi; 

— nava în mers înapoi cu viteză. 

Efectul cîrmei poate fi neglijat, nava neavînd încă viteză, iar cu- 
rentul aspirat de elice tinde a face ca pupa să abată în bordul în care 
s-a pus cîrma. Dacă cîrma este pusă la tribord, curentul aspirat de elice 
se opune celorlalte forțe. Această forță este în general mai mică deci: 
celelalte, așa că pupa va veni la stînga; mişcarea este însă mult ma: 
puțin energică, decît atunci cînd cîrma este pusă la stînga (fig. 183,0). 

Cînd nava a căpătat ceva viteză înapoi, rezistența apei face ca 
efectul cîrmei să fie puternic. Dacă în acest caz cîrma este pusă la tri- 
bord (fig. 183,b) curentul aspirat şi efectul cîrmei fac ca pupa să aibă 
o uşoară tendință de a veni la dreapta. Dacă cîrma este pusă la babord. 
pupa vine energic la stinga (fig. 183,c). 

În concluzie: 

— cînd o navă cu elicea cu pasul la dreapta, merge înapoi, dar nu 
are încă viteză, pupa vine la stînga și este foarte greu, dacă nu impo- 
sibil, să fie împiedicată cu cîrma; 

— cînd nava are viteza înapoi, pupa are tendinţă de a veni la 
stînga, dar punînd cîrma la dreapta se poate veni cu pupa la dreapta. 
mai ales dacă atunci cînd nava a căpătat viteză, se stopează mașina; 

— pentru ca nava să meargă înapoi în linie dreaptă (fig. 183), este 
necesar să se pună cîrma la dreapta. Reuşita manevrei nu este însă 
sigură. 

c) Nava cu viteză înainte, elicea bătînd înapoi. 
Acest caz este foarte important și se prezintă foarte des, cînd trebuie 
să evite un pericol sau o coliziune. Asupra navei acționează următoarele 
Torte: 

— curentul aspirat lovește în pană și tinde a aduce pupa în bordu! 
în care s-a pus cîrma; 

— efectul cîrmei, aduce pupa în bordul opus celui în care s-a pus 
cîrma (nava merge înainte); 

— efectul elicei tinde să aducă pupa la stînga, indiferent de poziția 
cîrmei; 

— curentul respins, lovind nava, tinde să abată pupa spre stînga, 
oricare ar fi poziția cîrmei. 


Rezultanta acestor forțe depinde de poziția cîrmei și de momentul 
în care se pune cîrma. Se vor considera deci mai multe cazuri şi anume: 

Cîrma la mijloc (fig. 184, a). Curentul aspirat şi efectul cîrmei sînt 
egale cu zero, iar efectul elicei și curentul respins aduc pupa la stînga. 

Cîrma pusă brusc la stînga în momentul în care se pune mașina 
înapoi (fig. 184, b). Efectul cîrmei care tinde să aducă pupa la dreapta 
se opune celorlalte trei forțe, care tind să aducă pupa la stinga. La în- 
ceput, cînd viteza navei este mare, efectul cîrmei este foarte important 
şi învinge celelalte forțe. Nava vine la stînga, pupa la dreapta. Această 
abatere este însă destul de slabă și durează puţin, deoarece cu cît nava 
pierde viteză, celelalte forțe tind să abată pupa la stînga, din ce în ce 
mai energic. 

Cirma pusă brusc la dreapta în momentul cînd se pune mașina 
înapoi (fig. 184, c). La început, efectele cîrmei, elicei şi curentului res- 
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Fig. 183, Efectul cîrmei și elicei: nava mergînd înapoi; elicea bătînl 
| înapoi: 
| 1 — curent aspirat; 3 — efectul cìrmei; 3 — efectul elicei; 4 — cwent respins. 
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Fig. 184. Efectele cîrmei și elicei; nava mergînd înainte, elicea 
bătind înapoi: 


1 — curent aspirat; 2— efectul ` cîrmei; 3 — efectul elicei; 4 — curent respins, 
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pins concură. Efectul cîrmei scade cu cît nava pierde din viteză. Prova, 
vine de obicei la dreapta și cîteodată rămîne așa. În general, însă, ; 
prova după ce a venit la dreapta se oprește şi vine încet la stînga, 
efectul curentului aspirat mărind rezistenţa cîrmei, care învinge cele-: 
lalte forţe. Rezultatele de mai sus sînt valabile cînd nava, mergînd cu 
toată forța înainte, se pune brusc cu toată forța înapoi. Dacă însă nava: 
merge cu viteză mică şi se pune pe drum înapoi, efectele manevrei sînt! 
mai accentuate decit cele arătate mai înainte, deoarece efectul cîrmei: 
este de la început mai slab decît al elicei. Pentru a anula mişcările ` 
navei, se pune mai întîi maşina înapoi și apoi se schimbă cîrma. Astfel, ` 
pentru a veni la dreapta, se stopează maşina și se pune cîrma la 
dreapta. Cînd nava a întors la dreapta, se pune maşina înapoi, schim- 
bînd imediat după aceasta cîrma. Pentru a veni la stînga, se pune întîi. 
cîrma la stînga, procedînd apoi ca mai sus. Din cauză că nava întoarce; 
mai greu la babord, o dată cîrma pusă la stînga, se așteaptă pînă cînd. 
nava vine la stînga, mai mult timp decît în cazul precedent. Această: 
manevră durează mai mult decît aceea de întoarcere la dreapta. 

Din cele de mai sus, trebuie să se reție ca regulă generală, că nava 
tinde să asculte de cîrmă în acord cu sensul în care se roteşte elicea, 
nu cu sensul de mers al navei. 


d) Nava în mers înapoi, elicea înainte (fig. 185). Asu- 
pra navei acționează următoarele forțe: 

— efectul cîrmei; 

— curentul respins, care loveşte partea dreaptă sau stîngă a cîrmei, 
după bordul în care este pusă cîrma și face ca pupa să abată în bordul 
opus cîrmei; 

— efectul elicei care tinde să abată pupa la dreapta, indiferent de: 
cirmă. 

În toate cazurile, curentul aspirat nu are nici un efect. 

Se vor considera, ca și la punctul c), trei cazuri: 


Cîrma la mijloc (fig. 185, a). În acest caz, efectele cîrmei și ale 
curentului respins sînt nule, asupra navei acţionînd numai efectul elicei. 
Pupa vine la tribord din cauza efectului elicei. ; 


Cîrma dreapta (fig. 125, b). În acest caz, efectele cîrmei şi elicei. 
tind să abată pupa la dreapta, în timp ce efectul curentului respins se: 
opune acestei tendinţe. i 

Efectul curentului respins este foarte puternic dacă se pune ma- 
șina „toată forța“ înainte și dacă nava mai avea viteza înapoi, așa că: 
pupa poate veni la babord. Dacă însă nava avea viteză mare înapoi și: 
mașina nu este pusă „pe drum“, înainte, este de așteptat ca pupa să vie 
la tribord. | 

Cîrma stînga (fig. 185c). Efectul cîrmei abate pupa la stînga, în: 
timp ce efectele elicei și curentului respins tind să o abată la dreapta. 
Efectul cîrmei fiind inițial mai puternic, pupa vine la stînga, dar, in 
curînd se face simţit efectul mai puternic al celorlalte două forţe care. 
aduc pupa la dreapta. Se verifică deci regula enunțată mai înainte, că 
nava ascultă cîrma în raport cu sensul de rotaţie al elicei, nu cu sensul. 
de mers al navei. 

Toate cazurile analizate se referă la o elice cu pas la dreapta, în! 
cazul elicei cu pas la stînga, rezultatele sînt inverse. 
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Navo mergină inapoi. Eliceo inainte 


-n 
e” 


“Novo mergis : napot 


° Pupo vine lo Td 
o 


Hava mergind inapoi. Elicea inainte 


Pupo poale veni la Bă. 
b 


4. E d. 
Nova mergind inapoi. Elicea invinte 


Fupe vine la Td. 
C 


Fig. 185. Efectele cirmei și elicei: nava mergînd înapoi, 
elicea inainte: 


1 — curent aspirat; 2 — electu! cîrmei; 3 — efectul elicei; 4 — curent. respins. 
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10. Nava cu două elice 


Navele moderne au două sau mai multe elice. 

Avantajele navelor cu două elice constau din: 

— posibilitățile de manevră mai mari; 

— posibilitatea de a naviga cu o singură elice; 

— la stoparea mașinilor, nava guvernează bine, acţiunea curentului 
respins al elicelor asupra cîrmei fiind mai redusă decît la navele cu o 
singură elice. 


11. Așezarea elicelor 


Elicele unei nave cu două elice trebuie să fie astfel așezate încît; 
la mers înainte, ambele elice să bată în afară. Cele două elice vor avea 
deci la mers înainte, cea din tribord, pasul la dreapta, iar cea din ba- 
bord, pasul la stînga. Această dispoziţie a elicelor are scopul să anu'ieze 
efectele evolutive ale fiecărei elice, adică nava să-și poată menţine dru- 
mul drept cu cîrma la mijloc. Pe lîngă acestea, la o navă cu elicele bătînd 
în afară la mersul înainte, curenţii respinși de elice vor lovi partea in- 
ferioară a cîrmei, deci un efect evolutiv al cîrmei mai energic decît la o 
navă ale cărei elice bat înăuntru. îi 

Atunci cînd se manevrează în mașini, o navă cu. elicele þătînd în 
afară prezintă avantaje. Astfel, dacă se dorește să se întoarcă, de exem- 
plu, la tribord punînd mașina tribord înapoi curentul elicei bate în car- 
tierul tribord al navei, făcînd nava să vie la tribord. Dacă însă elicele 
bat înăuntru, curentul elicei tribord merge în afară, fără a influenţa. 
manevra, iar curentul elicei babord lovește cartierul babord al navei, 
contrariu. întoarcerii provocată de mașini, făcînd ca nava să vie la 
babord. 

Navele care „au elicele cuipasul în același sens au calităţi -mane- 
vriere slabe; efectul evolutiv al ambelor elice adunindu-se, face ca pupa 
să capete mișcare violentă într-un bord sau altul. Calitățile manevriere 
ale navelor cu două elice variază cu brațul de pîrghie al elicelor, efectul 
elicei fiind cu atît mai puternic cu cît axul elicei este mai depărtat de 
axa navei. 


12. Întoarcerea navelor cu două elice 


Curba de giraţie a navelor cu două elice este asemănătoare cu aceea 
a navelor cu o elice. Diametrul tactic se micşorează, cînd pentru aceeaşi 
viteză, maşina dinăuntru este stopată, are numărul de rotații redus sau 
este pusă înapoi. Cantitatea cu care se micșorează diametrul tactic re- 
prezintă cel mult un sfert din diametrul inițial. În afară de aceasta, dacă 
elicea dinăuntru nu este stopată, ci i se micșorează numai numărul de 
rotații, primul cadran al 'curbei de giraţie (cel mai întrebuințat la ma- 
nevră) este foarte puțin modificat. 
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Pe vînt tare, în special pentru a trece de la aliura vînt de travers 
la vînt din prova, la majoritatea navelor, întoarcerea nu reuşeşte decît 
dacă nava are o viteză convenabilă înainte. Durata întoarcerii se măreşte 
cu cît elicea dinăuntru bate mai încet, este stopată sau pusă înapoi. 

În concluzie: i 

— cu amîndouă mașinile cu aceleași număr de rotații, nava întoarce 
în timpul cel mai scurt şi descrie curba de girație care are cel mai mare 
diametru tactic; 

— punind înapoi elicea din bordul dinăuntru al întoarcerii, diame- 
trul tactic este minim (nava întoarce în spațiul cel mai mic), iar durata 
întoarcerii este maximă (fig. 179). 

O navă cu două elice poate întoarce pe mare calmă, aproape pe loc, 
punînd cele două maşini să lucreze în sens invers, şi anume: maşina 
din afara întoarcerii, înainte, iar maşina dinăuntrul întoarcerii, înapoi. 
Întoarcerea pe loc este mai înceată decit întoarcerea din mers. Mașina 
pusă înapoi trebuie să meargă de regulă cu o gradație de telegraf mai 
puţin decît cealaltă. 

La nave cu elice bătînd în afară, la mersul înainte, manevra este 
ușurată pentru următoarele motive: 

— elicea care bate înainte are două efecte evolutive: unul datorit 
rezistenţei apei, iar altul datorit excentricității arborelui elicei, ambele 
ajutînd întoarcerea. 

— elicea care bate înapoi produce, în afară de efectele analoge cu 
cele de mai sus, și un efect de întoarcere, datorit curentului respins care 
lovește nava şi ajută întoarcerea. 

Navele înguste și lungi întorc mai greu și este cîteodată necesar 
să se pună întîi maşina înainte, pentru ca nava să capete o oarecare vi- 
teză și să simtă cîrma, după care se pune o mașină înainte și una înapoi. 
Acest procedeu este foarte necesar mai ales cînd nava trebuie să vie în 
vînt. În situaţii grele, este bine să se recurgă și la alte mijloace pentru 
întoarcere ca: ancoră, parîmă la uscat, pentru a nu se uza în mod inutil 
maşina și instalaţia de guvernare. 


Capitolul XV 
REZISTENȚA APEI 


1. Rezistența la înaintare în sensul axei navei 


O navă care înaintează, comprimă apa la prova şi provoacă curenți 
în borduri și sub navă care tind să ocupe spaţiul gol format la pupa 
prin înaintarea navei (fig. 186). 

Aceasta face ca la prova să se formeze regiuni cu presiune mai ridi- 
cată a apei, iar în borduri regiuni cu presiune mai scăzută. Din această 
cauză, pescajul navei crește într-o oarecare măsură, nava scufundîndu-se 
mai mult în apă. Pe de altă parte, efectul elicei micșorează presiunea 
apei la pupa, ceea ce produce o afundare a pupei accentuată de faptui 
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că prova este ridicată de valul din:prova. Astfel se explică constatarea 
practică că la viteze mari, pupa navelor ușoare intră mult în apă. 

Diferenţele de presiune datorite mersului navei provoacă un sistem 
de valuri care se întinde pînă la aproximativ 200 m într-un bord şi 
altul. Valurile provei sînt valuri diagonale, iar cele ale pupei valuri. 
transversale. Lungimea de undă a valurilor transversale depinde de 
viteză şi este dată de formula: 


A= 0,64 c2, în care: A este lungimea de undă; c — viteza valului. 


+ - > - + 


Fig. 186. Curentul și presiunea apei în jurul unei nave în mers. 


Dacă valurile provei se suprapun peste cele ale pupei, valul rezul- 
tant se mărește, sporind în acelaşi timp și rezistența apei. Acest neajuns 
poate fi înlăturat dînd provei forme convenabile (bulb, Maier). Cînd 
prova are forma de bulb, valul respectiv este deplasat spre înainte, iar 
la prova Maier, înapoi. Neajunsul semnalat mai sus se mai poate înlă- 
tura prin construcție, calculînd lungimea navei în funcţie de vitezele 
care urmează să se obțină. Forma pupei trebuie să fie astfel aleasă, încît 
să permită o scurgere ușoară a apei și să nu se producă vîrtejuri care 
să micșoreze viteza navei. 

Rezistenţa apei mai depinde şi de starea de curăţenie a operei vii, 
viteza fiind cu atît mai redusă cu cît carena este mai murdară. La velie- 
rele de lemn se caută să se menţină curăţenia carenei prin dublare, 
adică prin acoperirea operii vii cu table de aramă, mai puțin propice ca 
lemnul la fixarea algelor și scoicilor, deoarece în contact cu marea dau 
un oxid de cupru toxic. Navele metalice nu sînt scutite de acest incon- 
venient. Depunerile de alge şi scoici sînt mai mici iarna decît vara și 
mai mari în mările calde decît în mările reci. Pe latitudinile noastre 
este mai convenabil, din cauza depunerilor mari din vară, a carena nava 
toamna. Protejarea carenei contra depunerilor se face piturînd-o cu 
pituri antivegetative. 

Îngrijirea carenei prezintă o importanţă deosebită, deoarece influen- 
țează asupra unui factor foarte important din punct de vedere economic: 
viteza. 
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2. Influența jundurilor mici 


Pe funduri mici, la viteze mari, valul din prova şi cel din pupa se 
suprapun, mărind mult rezistenţa apei. Faptul că nava navigă pe fun- 
duri mici se recunoaște deoarece se pare că valul „vine după navă“: În 
asemenea cazuri este bine să se micșoreze viteza, pentru a nu consuma 
combustibilul în mod inutil și a face maşina să suporte solicitări mari. 

Adîncimile mai mici de 60 m, nu sînt potrivite pentru navigație 
cu viteze prea mari. O relaţie între adîncime, pescaj, lungimea navei şi 
viteză este dată de formula: 

__ 55 pu 
L 
în care: a este adîncimea; p — pescajul; L — lungimea navei; v — viteza 
în noduri. La viteze mici, în jurul a 10 noduri, adîncimea nu mai are 
aproape nici o influenţă asupra vitezei. 

Fundul mic micşorează viteza pînă la o anumită viteză critică, 
după care viteza navei crește, corespunzător numărului de rotații. În 
cazul navigaţiei în canale, în afară de pierderea de viteză mai apar și 
alte fenomene care vor fi studiate în capitolele respective. 


3. Rezistența apei la înaintarea oblică 


Să considerăm o navă care pe lîngă mișcarea de înaintare în sens 
longitudinal mai are și o mişcare de derivă, datorită unei cauze oare- 
are. Fie R rezistența apei (fig. 187, a) care se aplică într-un punct aflat 
în prova centrului de greutate al navei şi face un unghi cu planul dia- 
metral mai mare decît unghiul format de drum şi acest din urmă plan 
(planul diametral considerat vertical). Această poziție a rezultantei se 
explică dacă se ţine seama că apa opune din cauza formei nâvei o 
rezistență mai mică la înaintare decît la derivă. 


ct 
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Fig. 187. Deriva navei la inaintarea oblică: 


a — la mers înainte; b — la mers inapoi. 


Transportînd pe R în ċentrùl de greutate se obțin: 
— forța R' care tinde să se öpună mişcării de derivă și mai puțin 
mişcării de înaintare; 
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— cuplul RR” care tinde să facă nava ardentă. 
În cazul mersului înapoi, R va fi în pupa centrului de greutate 
(fig. 187, b), iar cuplul RR” va face ca nava să fie moale. 


4. Efectul bandei asupra navei 


În cele arătate mai înainte s-a considerat că planul longitudinal a! 
navei rămîne vertical, ceea ce nu corespunde realităţii. La o canarisire 
in bordul de sub vînt, nava îşi schimbă liniile de formă. La o navă cu 
vele, centrul de velatură fiind şi el deplasat sub vînt, ia naştere un 
cuplu format de componenta de propulsiune a vîntului și rezistenţa 
apei care tinde să aducă nava sub vînt. Acelaşi fenomen se întîmplă 
cind centrul de velatură se deplasează spre prova. 


5. Acțiunea hulei şi valurilor asupra navei 


Hula are ca efect, datorită ruliului şi tangajului pe care le produce, 
în primul rînd o micşorare a vitezei navei. În al doilea rînd, ea împinge 
partea navei așezată pe creastă în sensul propagării hulei, iar partea 
aşezată în fundul valului în sens invers, ceea ce dă naștere unui cuplu 
care are un efect cu atît mai puternic cu cît lungimea navei se apropie 
mai mult de jumătatea lungimii de undă a hulei. Această mișcare nu 
este însă periculoasă, chiar dacă viteza este puţin diferită de a hulei. 
Poate da însă derive care să difere mult de cele datorite vîntului. 

Valul are un efect cu totul diferit asupra provei şi pupei. Într-ade- 
văr, valul care izbeşte prova, loveşte mai aproape de normală decit 
loveşte: pupa, care mai este protejată şi de formele navei și eventuai de 
efectul de derivă. Din această cauză, nava devine moale și tinde să 
ajungă la aliura cu vînt de travers. Aceasta face ca pe mare rea să fie 
deosebit de dificil să se vie în vînt, mai ales cînd se pleacă de la aliura 
vînt strîns. Momentul critic este atunci cînd prova a ajuns la aproxi- 
mativ trei carturi de vint, deoarece în acest moment rezistenţa carenei, 
care tinde să aducă nava în vînt, scade și nu mai contribuie în mod efi- 
cace la combaterea tendinței de abatere sub vînt, datorită valurilor. 

Dacă nava primește valurile înapoia traversului, devine ardentă şi 
i se măreşte viteza. Cînd viteza navei este apropiată de aceea a valu- 
rilor, pupa poate să rămînă mult timp pe creastă, iar prova în fund, 
ceea ce dă naştere la un cuplu puternic de venire în vînt. Această ten- 
dință este foarte importantă, deoarece poate fi cu greu combătută cu 
cîrma, viteza apei în raport cu pana cîrmei fiirid foarte mică în momen- 
tul cînd nava este purtată de val. 

În astfel de situaţii, navele mici sînt duse travers, iar dacă se 
găsesc pe panta valului, pot să dea o.bandă foarte periculoasă. Singura 
manevră de executat în asemenea cazuri este să se stopeze, pentru a 
lăsa să treacă valul. Din cauza tendinței de a veni în vînt, se poate ca 
în anumite cazuri, sensul derivei să se inverseze, adică nava să cîştige 
în vînt, l l 
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Capitolul XVI 


CALITĂŢILE MANEVRIERE ALE NAVELOR 
CU PROPULSIE MECANICĂ!) 


1. Generalităţi 


Pentru a manevra o navă în bune condiţii, pe orice vreme şi în 
orice împrejurări datorite mării, vîntului etc., deci pentru o bună utili- 
zare a navei, este absolut necesar să se cunoască toate calităţile şi posi- 
bilităţile manevriere ale navei. Pentru aceasta, este necesar, ca la arma- 
rea unei nave noi sau după ce nava a suferit modificări importante, să 
se procedeze la o serie de experiențe, măsurări și determinări, care sint 
în unele cazuri de o importanță vitală și de un real folos în toate situa- 
tiile. 

Distanța parcursă de o navă după ce şi-a stopat maşinile depinde 
de viteza avută în momentul stopării, de deplasament, de formele navei, 
de starea mării şi a vîntului, de aliură și de adîncimea apei. Este evi- 
dent că nava opreşte mai uşor pe vînt din prova decît pe vînt larg, 
mare larg sau mai ales din pupa. De asemenea, se opreşte mai repede 
pe funduri mici, care după cum s-a arătat, frînează nava. 

Pentru navele mari distanța parcursă după stoparea maşinilor este 
foarte mare. Astfel o navă de 27 000 t, după 8 min de la stoparea ma- 
șinilor, care mergeau cu 12 noduri, mai avea o viteză de 2 noduri, iar 
distanța parcursă în acest interval de timp a fost de 2000 m. O navă 
de 10 000 t, care mergea cu 12 noduri parcurge după stoparea maşinilor, 
1 800 m în 14 min înainte de a se opri. 

Dacă trebuie să se oprească nava punînd mașina înapoi, timpul 
necesar este foarte diferit după cum nava este cu motoare, mașini alter- 
native sau turbine. 

Navele cu mașini alternative sau cu motoare schimbă foarte repede 
sensul de mers și se opresc în general după o distanţă relativ scurtă de 
circa trei lungimi de navă, oricare ar fi aliura. 

Pentru navele cu turbine: nu se poate da o regulă generală, dis- 
tanţa parcursă cu mașinile înapoi fiind foarte variabilă de la navă la 
navă.. Ceea ce se poate spune precis pentru aceste nave este că timpul 
mort la punerea mașinilor înapoi este mai mare decît la celelalte tipuri 
de nave (poate ajunge la 20 s). În afară de aceasta, turbina se opreşte 
greu, ceea ce face ca numărul de rotații să scadă cu o oarecare înceti- 
neală. La pus înapoi, fenomenul se petrece invers: turbina necesită un 
oarecare timp pînă ajunge la puterea corespunzătoare gradaţiei telegra- 
fului. 


2. Variația vitezei la schimbarea numărului de rotații 


Cu toate că mașinile răspund destul de repede la comenzile teie- 
graiului, la mărirea vitezei nava nu capătă imediat viteza, nici nu o 


1) În acest capitol, în afară de indicații contrare, navele cu o singură elice, sînt 
„considerate că au elicea cu pas la dreapta. 
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pierde' imediat, la reducerea numărului de rotații.. Pentru a putea ține 
corect estima (punctul navei în orice moment) este absolut necesar să se 
cunoască exact distanţa parcursă din momentul schimbării numărului 
de rotații pînă în momentul cînd nava a luat viteza corespunzătoare 
noului număr de rotații, precum și timpul necesar pentru aceasta. 


3. Efectul încărcăturii 


Navele de pasageri nu prezintă variaţii importante ale calităților 
manevriere, dacă sînt încărcate sau goale. Cargoboturile însă prezintă 
aspecte cu totul diferite, după cum navigă goale sau încărcate. Din prac- 
tică rezultă că un cargobot manevrează cel mai bine atunci cînd are 
între jumătate și două treimi din încărcătura, totală. 

Un cargobot încărcat complet este foarte puţin derivat de vint, 
ascultă greu cîrma, capătă greu viteză, dar îndată ce a căpătat-o este 
greu de oprit. Invers, un cargobot gol este supus foarte mult acţiunii 
vântului, dar ascultă ușor cîrma: 

Asieta are o influență considerabilă asupra comportării navei. O 
navă apupată guvernează bine, dar vine greu în vînt; o navă aprovată 
ascultă mai greu de cîrmă, întorcînd încet și fiind greu de oprit de 
îndată ce a început întoarcerea, vine ușor în vînt. Situaţia cea mai bună 
este aceea a unei nave uşor apupate, aşa ca elicele să fie bine acoperite 
și să guverneze bine. 


4. Efectul vîntului asupra navelor 

Vintul este unul din cei mai puternici factori exteriori care influen- 
tează manevra navelor. Efectul vîntului depinde de: forma operii vii, 
forma operii moarte, forma şi dispunerea suprastructurilor, viteza, starea 
mării, precum şi direcția din care nava primește vîntul. Efectul vîntului 
este evident mai puternic la o navă cu o singură elice, decît la o navă 
cu două elici. 

Ca regulă generală, o navă fără viteză are poziţia de echilibru faţă 
de vînt, cu vîntul puţin înapoia traversului.: 


Nava cu viteză înainte 


Vînt din prova. Nava guvernează bine întorcînd ușor în amîndovă 
bordurile, ascultînd imediat cîrma. Odată abătută de la direcţia vîntului 
este greu de adus înapoi. Vîntul poate fi folosit pentru frînarea navei, 
mai ales dacă aceasta are suprastructuri mari. 

Vînt din pupa. Nava ascultă ușor cîrma întorcînd repede. Este greu 
de readus nava pe direcţia vîntului, dacă nu are viteză-destul de mare. 
Această aliură are inconvenientul că dă navei o viteză mai mare decît 
cea indicată de numărul de rotații. 

Vânt. strîns. Nava are tendinţă de a abate sub vînt şi dacă vîntul 
este puternic, poate fi necesar să se pună puţină cîrmă pentru a merge 
drept. Nava derivează însă apreciabil și la efectul vîntului se adaugă 
efectul derivei. Pe vînt tare este nevoie să se folosească viteze mari 
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pentru a veni în vînt, chiar dacă- prova este foarte aproape de vint 
(fig. 188, a). | 

Vînt de travers. Are puţină influență asupra calităţilor manevriere 
ale navei, dar produce derivă maximă. 

Vînt larg. În acest caz, nava are tendința de a veni în vînt, de 
aceea trebuie să se pună cîrma sub vînt. Dacă nava este stopată și cu 
puţină viteză înainte, cîrma nu poate combate. tendinţa navei de a veni 
în vînt (fig. 188, b). 


A Val 
Tendința nove! Pa 


N de a cădea sub vint 


/ Vint £ 
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Fig. 188. Efectul vîntului asupra unei nave: 
a — cu vint strins; b — cu vint larg. 


Nava cu viteză înapoi 


În acest caz, nava are tendinţa de a veni cu pupa în vînt. Navele 
cu o elice mergînd înapoi abat energic trecînd chiar dincolo de vînt. 
Pupa vine mai repede în vînt cînd primește vîntul din babord, deoarece 
efectului. vîntului i se adaugă și efectul evolutiv al elicei. Tendinţa de 
a veni cu pupa în vînt este evident mai slabă la navele cu două elici. 


Nava cu o elice primind vîntul din tribord înaintea traversului 


Vi? Se presupune că nava are vi- 
teza înainte și pune mașina îna- 
poi. Dacă nava este în curs de în- 


toarcere la babord, întoarcerea va 
fi încetinită și se va accentua din 


Sua” nou cînd nava capătă viteza înapoi 
r PSI Aa (fig. 189). Dacă nava ţine un drum 


drept, va tinde să abată la babord 


y cînd va căpăta viteză înapoi. Dacă 
Fig. 189. Electul vîntului asupra nava este în curs de întoarcere la 
unei nave care manevrează cu tribord, întoarcerea se opreşte cînd 

vînt strîns din tribord. nava capătă viteză înapoi. 


Navă cu o elice primind vîntul din tribord, înapoia traversului 


Se consideră, ca la punctul de mai sus, că nava are viteză înainte și 
pune maşina înapoi. Dacă nava este în curs de întoarcere la babord, în- 
toarcerea este oprită imediat, nava întorcînd la tribord (tendinţa de a 
veni travers pe vînt mărește efectul evolutiv al elicei). Cînd nava capătă 
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viteză înapoi, întoarce la tribord. Întoarcerea este accentuată la început, 
dar cînd nava capătă viteză înapoi, pupa tinde să vie în vînt și prova 
vine la babord. 


Navă cu o elice primind iniţial vîntul din babord, înaintea traversului 


Atunci cînd nava 
întoarce la tribord, efec- 
tul vîntului ajută în- 2 2 
toarcerea cu pupa în vînt. 
Dacă însă nava întoarce 
la babord, efectul vîntu- 


i a ao 
lui opreşte întoarcerea 
şi cu cît nava capătă vi- ~œ 
teză înapoi cu atît ea . 
vine la tribord. Vint Pal | 


___ _Navă cu o elice pri- 
mind vîntul din babord, b 


înapoia traversului. a 
Fig. 190. Efectul vintului asupra unei nave care ` 


: x manevrează cu vînt larg din babord: 
Atunci cînd nava R A za 

a 2 a — navă în curs de întoarcere la babord; b — navă în 
este în curs de întoarce- curs de întoarcere la tribord. 


re la babord, întoarcerea 

se continuă chiar cînd se pune mașina înapoi (fig. 190, a); cînd nava 
capătă viteză înapoi, prova vine la tribord, pupa venind în vînt. Dacă 
nava întoarce la tribord (fig. 190, b), întoarcerea continuă, iar pupa vine 
în vînt. 


A 

e e 

iN! Vint i 
ne a 
Ama 
Vint 

a b 

Fig. 191. Navă cu două elice care manevrează pe vînt: 
a — venirea în vint; b — abaterea sub vint. 
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Efectul vântului asupra unei nave cu două elice, care manevrează 


O navă cu două elice nu poate veni în vînt decît dacă are viteză 
înainte. Astfel, dacă se pune stînga „încet înainte și dreapta jumătate 
înapoi (fig. 191,a) nava tinde să vină cu pupa în. vînt, contrariu efectului 
evolutiv al. elicei. Dacă însă se pune maşina dreapta jumătate înainte şi 
stînga încet înapoi, nava capătă viteza înainte şi vine în vînt. 

Nava cu viteză înainte nu poate abate însă sub vînt (fig. 191, b). 
Dacă însă se pune mașina stînga jumătate înapoi, nava capătă viteză 
înapoi şi abate sub efectul elicelor. l 


Capitolul XVII 
PLECAREA NAVELOR CU PROPULSIE MECANICĂ 


În acest capitol se tratează numai plecarea de la ancoră. și geaman- 
dură. Plecarea de la cheu se descrie la capitolul XXIV Manevre de port. 


1. Măsuri în vederea plecării 


Înainte de plecare trebuie să se verifice dacă mașinile principale și 
cele auxiliare funcționează normal. Încercarea funcţionării mașinilor, 
cînd nava este acostată sau ancorată se numeşte balansarea mașinilor. 
Înainte de a se balansa mașinile, ofițerul de cart trebuie să se asigure 
că nici o parimă, barcă. sau alt obiect care ar putea avaria sau ar putea 
fi avariat de elice, nu se găsește în vecinătatea acestora şi că lanţurile 
și parîmele sînt boțate sau cu voltele luate și nu ameninţă să se rupă 
sau încurce. Este interzis ca în timp ce se balansează maşinile să se tacă 
manevra lanțurilor sau a parîmelor, să se fileze lanțul geamandurii și 
să se execute orice altă manevră de acest gen, acestea putind da naştere 
ușor la avarii de material și accidente de personal. 

O dată cu balansarea mașinilor se balansează şi instalaţia de guver- 
nare. Funcționarea cîrmei se verifică punînd cîrma banda într-un bord 
apoi la celălalt. Troţele sau transmisiile cîrmei se verifică pe tot parcur- 
sul lor. De asemenea, se verifică celelalte posturi de unde se poate 
guverna nava, toate axiometrele mecanice sau electrice, mijloacele de 
transmisii la compartimentul cîrmei, cîrma de mînă, precum și toate 
compasurile care deservesc cîrmele. 

Se mai verifică cabestanele, vinciurile, fluierul şi sirena; saulele 
fluierului și sirenei nu trebuie să fie prea lungi pentru a nu se pierde 
timp la folosire. 

Înainte de plecare se iau o serie de măsuri, dintre care se menţio- 
nează: 

— închiderea hublourilor și sabordurilor inferioare; 

— închiderea totală sau parțială a porţilor etanșe; 

— închiderea bocaporțţilor; 

— amararea obiectelor susceptibile a se deplasa pe balans; 
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— ridicarea, punerea la post şi boțarea bărcilor; 

— pregătirea bărcilor de salvare; , 

— numirea, adunarea și fixarea locului unde trebuie să stea arma- 
mentele părcilor de salvare; 

— pregătirea numirii navei cu pavilioane din codul internațional; 

— pregătirea baloanelor și trancheţilor; 

— pregătirea scării de pilot. 

Este bine ca o dată cu scara de pilot să se pregătească și o saulă 
pentru ridicat bagajele pilotului, în cazul traversărilor lungi prin canale 
sau zone unde pilotajul durează timp mai îndelungat. 

Noaptea, pe lîngă măsurile luate mai sus, sînt necesare următoarele 
măsuri: 

— verificarea luminilor din interiorul comenzii, camerei hărților, 
compasurilor, instrumentelor aflate în comandă precum şi verificarea 
luminilor de navigaţie şi semnalizare; : 

— pregătirea şi controlarea felinarelor de rezervă cu ulei; 

— pregătirea proiectorului (dacă există). 


2. Plecarea de la ancoră. Virarea ancorei 


Trecerea ofițerilor şi echipajului la posturile de plecare se face la 
comanda ofițerului de cart „Echipaj la posturile de plecare“. 

Manevra ancorei este dirijată de către secundul care are în' sub- 
ordine pe ofițerul cu manevra la prova. Dacă nava este ancorată cu mai 
multe ancore se va vira mai întîi ancora de sub vînt sau ancora care 
întinde cel mai puțin. Secundul verifică instalația de ancorare, ordonă 
desfacerea boțurilor și stopelor comunicînd la comanda: „Gata de virat“! 

La comanda: „Vira ancora tribord (babord)“! se începe virarea cu 
cabestanul sau vinciul. În tot timpul virării, secundul comunică la co- 
mandă numărul cheilor de lanţ rămase la apă şi eventualele incidente 
(încurcarea ancorei, avarii etc.). Lungimea lanţului se comunică cu for- 
mula: „Atîtea . . . chei la apă (la nară, pe- punte)!“, cînd cheile res- 
pective sînt în punctele de mai sus sau cînd se întreabă de la comandă: 
„Cum e lanţul“? Comunicarea asupra lungimii de lanţ virat este însoţit 
de rapoarte asupra direcţiei în care întinde lanţul ca: 

— „lanţul întinde înainte!“ i 

— „lanţul întinde înapoi!“ 

— „lanţul la travers!“ 

— „lanţul sub navă!“ 

Dacă este greu de auzit de la comandă, secundul poate indica pozi- 
ţia lanţului cu mîna. 

Cînd mai sînt cîteva minute pînă la ora fixată pentru plecare, lanțul 
se virează fie la pic lung (cînd pe fund mai este o cantitate apreciabilă 
de lanţ), fie la pic scurt (cînd pe fund mai este puţin lanț). 

Se virează la pic lung cînd fundul nu ţine bine și ancora „vină 
acasă“ adică în loc ca nava să fie trasă de ancoră, nava trage ancora 
care derapează sau cînd vîntul sau curentul sînt puternice. 

Dacă nu se procedează asifel se poate întîmpla ca ancora să dera- 
peze înainte de vreme. Cînd fundul este bun și pe calm, ancora se vi- 
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-rează la pic scurt așteptind ora fixată pentru a o smulge. Cînd lanţul 
întinde vertical în apă, secundul comunică: „Ancora a pic!“. Cînd cabes- 
tanul sau vinciul face ultimul efort pentru a smulge ancora, se comu- 
nică: „Ancora se smulge!“, iar cînd o scurtă trepidaţie și modul cum se 
rotește cabestanul arată că ancora nu mai mușcă fundul, se comunică: 
„Ancora s-a smuls!“. Ultimele comunicări se fac cînd ancora este la 
suprafață și cînd este pusă la postul său din nară sau pe ancorator. 
întrebuințînd respectiv formulele: „Ancora la suprafaţă!“ şi „Ancora la 
post!“. 

Dacă lanţul nu trage înainte ci trage travers, lanţul este solicitat 
foarte mult în mod inutil. În acest caz, este preferabil să se stopeze 
cabestanul sau vinciul și să se aștepte ca nava să vie cu prova spre 
lanț, după care se reîncepe virarea. 


Dacă ancora este încurcată într-un lanţ, cablu etc., sau este subbra- 
tată sau subtraversată, secundul comunică: „Ancora încurcată“, stopează 
cabestanul sau vinciul şi procedează la descurcare. 

Din momentul în care partea lanţului care s-a tărît pe fund apare 
la suprafaţă şi pînă la terminarea manevrei, lanţul şi ancora se curăță 
cu un jet de apă, dacă este posibil dulce, cu ajutorul unui furtun. După 
ce ancora este la post, se boțează lanţul, se pun stopele, se stringe tot 
materialul folosit la manevră ca: verine, manele, parîme, cîrlige de lanț, 
după care se dă: „Liber de la posturile de plecare!“. 

Dacă vîntul sau curentul fac necesar un efort prea mare al cabes- 
tanului sau. vinciului, se poate ajuta virarea ancorei punînd maşinile 
înainte. Mașinile trebuie să fie puse cît mai încet înainte, iar manevra 
condusă cu foarte mare atenție, căci în loc de a uşura numai lanţul. 
nava poate căpăta viteză înainte şi va trebui să fie în consecinţă oprită. 
ceea ce face ca lanțul să suporte un șoc foarte puternic în momentul 
stopării, șoc care poate produce avarii serioase cabestanului sau vinciului 
sau accidente de personal cînd se virează cu braţele. Din acest motiv. 
atît timp cît se manevrează cu mașina trebuie să se scoată manelele și 
să se pună castanetele. Cînd lanţul este aproape „a pic“ se stopează 
mașina și se smulge ancora numai cu cabestanul. Dacă nu se reușește se 
vor folosi maşinile, luînd precauțţiile prevăzute mai sus şi stopînd ime- 
diat ce ancora s-a smuls, deoarece aceasta nu mai poate mușca fiind a pic 
şi nava fără viteză. Pentru a pune mașinile în mers pentru plecare nu 
este necesar ca ancora să fie la suprafață; este suficient ca ea să fie la 
o distanţă de fund, care să nu îi mai permită să muşte eventualele fun- 
duri mici din jur. | 


3. Descurcarea ancorelor, prinse într-un cablu submarin 


Cînd se observă, la virarea ancorei, că aceasta a prins un obiect 
aflat pe fund, virarea se face cu precauţie și cînd se constată că ancora 
alunecă de-a lungul obiectului în care este încurcată sau cînd rezistența 
creşte cu. cît se virează mai mult, este probabil că ancora s-a prins în- 
tr-un cablu submarin, în lanţul altei nave, într-o sculă de pescuit etc. 

Pentru a evita ruperea sau avarierea cablului nu trebuie să se încerce 
a descurca ancora: sau scula de pescuit cu forța. În multe cazuri este 
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suficient a fundarisi brusc ancora, pentru a o descurca sau a manevra 
cu atenție, pentru a descurca o sculă de pescuit. 

Dacă ancora este prevăzută cu o căpățină cu gripie rezistentă, se 
virează ancora pînă cînd ajunge la aproximativ 2 m deasupra fundului, 
cind se virează bine gripia şi i se ia volta la bord. În acest moment se 
fundarisește ancora care, ţinută de gripie, rămîne cu diamantul în sus 
şi cu fusul în jos, ceea ce permite cablului să cadă. 


Dacă fundul este mic şi marea calmă, se pescuieşte cablul cu o 
gheară de pisică la al cărei diamant s-a legat o parîmă rezistenţă. După 
ce ancora se găseşte la circa 2 m deasupra fundului se ia volta parimei 
de la inelul ghearei de pisică şi se fundarisește ancora care se dega- 
jează de cablu. Pentru a recupera gheara de pisică, se ia volta parîmei ` 
legate la diamantul acesteia şi se filează brusc parîma legată de inel. 
Gheara de pisică se răstoarnă eliberînd cablul şi poate fi trasă la bord. 

Dacă cablul a fost scos la suprafaţă, se va evita ca ancora să alunece 
de-a lungul cablului, pentru a nu-l avaria. Pentru a descurca ancora se 
dă o parîmă dublin în jurul cablului, ambele capete ale parîmei rămi- 
nînd la bord unde li se ia volta. Filînd ancora, aceasta se descurcă, după 
care se filează un capăt al parîmei, fundarisind cablul. 


Dacă nu s-a putut descurca în-nici un mod ancora sau scula de 
pescuit, aceasta trebuie să fie abandonată. În nici un caz nu trebuie să 
se taie cablul pentru a salva o ancoră sau o sculă de pescuit, această 
acțiune fiind totdeauna pedepsită. Din contra, abandonarea ancorei pen- 
tru a evita o avarie a cablului este despăgubită. 


4. Întoarcerea (evitarea) pe loc 


Dacă după virarea ancorei sau filarea legăturii la geamandură nava 
nu are capul pe ieșire, este necesar să întoarcă (să evite) pe loc (fig. 
192). Din cele arătate în legătură cu efectele elicelor rezultă că navele 
cu o singură elice nu pot manevra convenabil, în anumite situaţii, din 
cauza efectului elicei, care favorizează întoarcerea într-un singur bord 
şi din cauza dificultăţilor întîmpinate la mersul înapoi. Întoarcerea în 
locuri strîmte, cere deci o manevră specială din partea acestor nave. În 
fig. 192, a, se reprezintă manevra pe care trebuie să o execute o navă cu 
o singură elice în vederea întoarcerii de 180° într-un spaţiu restrîns 
care nu-i permite întoarcerea numai prin efectul cîrmei. Manevra în 
astfel de cazuri (elice cu pas la dreapta) decurge în modul următor: 


— cîrma banda dreaptă și mașinile încet înainte. Pupa vine la stînga, 
iar prova, cu cît nava capătă viteză, vine mai energic la dreapta (poziţia 
2). Se menţine mașina înainte pînă cînd se cîștigă spaţiu suficient, după 
care se stopează,; 

— cînd nava este aproape oprită se pune mașina înapoi și cîrma. 
banda stînga. Efectul elicei face ca pupa să vie la stinga, chiar din 
primul moment efect întărit apoi de efectul cîrmei. Se continuă mersul 
înapoi pînă cînd nava a cîștigat spaţiu suficient pentru a întoarce cu 
mașina înainte, cînd se stopează mașina (3); 

— cîrma se pune banda dreapta, iar mașina jumătate sau pe drum 
inainte, după împrejurări. Nava vine la dreapta și se ia apoi drumul 
14% 211 


“i 


voit (4). Dacă o singură încercare de felul acesta-nu este suficientă, se 
va repeta manevra în ordinea arătată mai sus; 

„— pe vînt tare, manevra descrisă nu este cea mai indicată, din cauza 
efectului vintului, care se adaugă la efectul elicei. În astfel de: cazuri, 
trebuie să se folosească la maximum tendinţa navelor. de a veni cu pupa 
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Fig. 192. Intoarcere pe loc: 


a — pe calw şi vint din prova; b — cuw vint dinaintea traversului; c — cu vint 

de travers iribord; d — cu vint dinaintea traversului babord; e — cu vint travers 

babord; f — cu vînt dinapoia traversului babord; g — cu vint dinapoia traversului 
tmbord; kh — cu vint din pupa. 


în vînt la mers înapoi. Pe vînt dinaintea traversului tribord (fig. 192, b) 
este recomandabil a pune cîrma stînga și mașina înainte (1). Nava vine 
la stînga și este stopată în (2), cînd se schimbă cîrma şi se pune mașina 
înapoi. Nava vine cu pupa în vînt (3), după care se răstoarnă mașina și 
se pune capul de intrare (4); 

— pe vînt de travers tribord, manevra este asemănătoare (fig. 192,.c); 

— dacă vîntul bate din babord dinaintea traversului (fig. 192, d) se 
întoarce întîi la tribord, cu mașina înainte și cîrma dreapta (1). După 
aceasta se pune mașina înapoi și se schimbă cîrma pentru a veni cu 
pupa în vînt (2), apoi se pune capul pe intrare; 

— pe vînt de travers babord, manevra este asemănătoare (fig. 192; e): 

— o altă manevră posibilă este -aceea de a pune mașina înapoi și 


cîrma 'stînga (1), iar: "apoi. în (2') se pune mașina înainte şi cîrma dreapta 
(fig. 192, e); f 
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— cînd vintul bate dinapoia traversului (fig: :192,f şi g) se pune 
mașina înapoi cu cîrma stinga, dacă vîntul bate din babord (1) sau cîrma: 
dreapta, dacă vîntul bate din tribord, pînă cînd nava vine cu pupa în 
vînt (2), cînd se schimbă cîrma şi se pune maşina, înainte (3); 

Dacă vîntul bate din pupa (fig. 192,h) se pune cîrma dreapta și 
maşina înainte pînă în (2); cînd se răstoamă maşina nava tinde să vie 
pe de o parte travers pe vînt, iar pe de altă parte sub efectul evolutiv 
al elicei. tinde să vie la tribord (3). Cînd nava a întors suficient se pune 
mașina înainte (4); 

Dacă vîntul este foarte puternic se poate întîmpla ca nava să deri- 
veze prea mult în timpul mersului înapoi şi manevrele descrise să nu 
se mai poată executa. În acest caz este mai bine să se întoarcă pe ancoră. 

Pentru navele cu două elice manevra este mult mai simplă, putîn- 
du-se executa prin diferenţierea mersului elicelor. Este necesar să se 
țină seama însă că navele derivează mult pe vînt tare, şi în asemenea 
cazuri navele trebuie să pună mașina înainte, pentru evitarea obstaco- 
lelor. 


5. Intoarcerea pe ancoră ` 


Manevra de a se evita (întoarce) pe ancoră (lanţ) cu ajutorul cîr- 
mei și mașinilor este folosită adesea. Înainte de a 'se începe manevra tre- 
buie să se ia măsurile arătate la virarea ancorei. Lanţul trebuie să fie 
la pic scurt. Maşina se va pune înainte cît mai încet posibil, 'stopind 
chiar cînd este necesar, pentru a nu forţa lanţul. Lanţul o dată întins, 
numărul de rotații se măreşte progresiv, avînd însă grijă ca lanțul să 
nu sufere şocuri. În astfel de condiţii, lanţul poate suporta, fără pericol, 
eforturi mari. 

Prova fiind ţinută de lanţ, efectul elicelor şi cîrma pusă în bordul 
convenabil face ca nava să întoarcă în bordul voit. Dacă se interițio- 
nează să se întoarcă cu număr de rotații diferite la cele două elice, ma- 
nevra va fi mai dificilă, acţiunea cîrmei fiind foarte slabă din cauza 
vitezei mici. În orice caz nava va întoarce mai bine în bordul în care 
este fundarisită ancora decît în bordul opus. i 

În acest din urmă caz, pot apare şi avarii la carenă, prin frecarea 
foarte puternică a lanțului pe fundul navei. După ce nava a ajuns la 
capul dorit, ancora trebuie virată cît mai repede. 

Manevra este ușurată dacă nava întoarce cu ajutorul unei geaman- 
duri în loc de ancoră. În acest caz, nava ajunsă la capul voit, se filează, 
sîrma, pierzînd un timp extrem de scurt, în câre se poate păstra uşor 
capul luat. 


6. Plecarea cu pupa legată 


Evitarea pe ancoră este puțin recomandabilă, atunci cînd nava ar 
putea 'lovi alte nave sau obstacole. De asemenea nu este recomandabil 
să. se' evite pe ancoră atunci -cînd curentul sau vîntul, derivează nava 
după ce a luat capul dorit, în timpul virării ancorei. 
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‘Pupa se poate lega la o ancoră, geamandură, lanţ sau la o baba a 
unei nave acostate (fig. 193). Pentru a întoarce sub vînt, legătura se dă 
la pupa, după care este suficient a vira ancora sau a mola legătură la 
geamandură și a întoarce apoi sub efectul vîntului sau 
curentului şi eventual al maşinii de sub vînt. Pen- 
tru a întoarce în vînt, se va proceda ca mai sus la evita- 
rea pe ancoră. 

În lipsa unei geamanduri, întoarcerea se face cu 
ajutorul unui ancorot. Acesta trebuie să aibă suficient 
lanţ sau sîrmă la apă, ca să nu derapeze. 


2 7. Plecarea pe mare rea 


Dacă nava se găsește la ancoră într-o radă puţin si- 
gură și se prevede o puternică lovitură de vînt, este pre- 
ferabil a ieși în larg, deoarece este mai bine ca vremea 


Fig. 19%. Iu- rea să prindă nava în mare, decît ancorată lîngă coastă. 
toarcere cu - Hotărîrea de a vira ancora trebuie să fie luată din vreme, 
pupa legată: deoarece manevra ancorei poate deveni dificilă pe mare 
acc să caci rea, mai ales la navele cu ancora tip amiralitate. 

Şpring. În regiuni cu vînturi puternice și bruște se poate în- 


timpla ca nava să fie obligată a renunța la ancoră, fie 
desfăcînd o. cheia de împreunare,, fie filînd lanțul pe la capăt (filînd tot 
lanţul). În vederea acestor cazuri, este preferabil ca ancora să fie prevă- 
zută cu o căpăţină legată cu o gripie solidă, cu care să se poată eventual 
vira mai tirziu. 

În rade supuse loviturilor de vînt, puternice și neașteptate, se va 
ancora cu o singură ancoră, pentru a nu se pierde decît o singură ancoră 
şi nu ambele. Imediat după virarea ancorei, nava trebuie să se îndepăr- 
teze de coastă pentru a ţine la capă. 


8. Plecarea de la geamandură 


Pentru a pleca de la geamandură, prin inelul geamandurii se dă 
mai întîi o sîrmă dublin, ambele capete legîndu-se la bord. Se întinde 
apoi parîma de sîrmă atît cît este necesar pentru a se desface cheia lan- 
ului de la geamandură. Desfacerea cheii se execută cu ajutorul unei 
bărci. În. momentul plecării se molează unul din capetele sîrmei, avînd 
grijă ca operaţia să nu se execute cînd sîrma este întinsă (sub tensiune), 
deoarece capătul acesteia bătînd aerul ar putea răni pe marinari. Pentru 
evitarea unor astfel de accidente, se filează mai întîi sîrma, astfel încît 
să capete puțină burtă și apoi se molează. Capătul sîrmei care se mo- 
lează trebuie să fie cel de dedesubt, căci altfel tragerea sîrmei ar fi mai 
grea, deoarece aceasta ar face o voltă în jurul inelului geamandurii. 

După filarea sîrmei este bine a se pune mașina puţin timp înapoi 
pentru a cîştiga spaţiu și a nu lovi geamandura sau lanţul ei la punerea 
mașinii înainte. 
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9. Plecarea cînd nava este legată la geamanduri la prova și pupa 


După ce lanţurile cu care nava era legată au fost înlocuite cu sîrme 
date dublin, cum s-a arătat mai înainte, se molează una din ele pentru 
ca nava să iasă dintre geamanduri cu ajutorul vîntului. Dacă vîntul bate 
din sectorul prova, se molează întîi sîrma pupa. Dacă vîntul bate din 
sectorul pupa, se molează mai întîi sîrma prova. Cind se molează mai 
întîi sîrma prova, mașina trebuie pusă foarte încet înainte pentru ca 
sîrma pupa să fie întinsă și împiedicată să cadă la elice. 

În lipsă de vînt care să ajute manevra, se molează simultan ambele 
sirme și se iese dintre geamanduri în mașini. 

Dacă vîntul bate travers pe linia geamandurilor se filează amîndouă 
sîrmele pînă cînd nava este degajată bine de geamanduri, cînd se 
molează peste tot și se pune capul pe ieșire. 

Cînd vîntul bate în lungul liniei geamandurilor, se molează mai 
întîi sîrma de sub vînt, apoi se filează și molează sîrma din vînt. Cînd 
se filează sîrma din vînt, nava tinde a veni travers pe vînt, liberînd 
prova și pupa, așă că se poate pune mașina înainte sau înapoi, după caz. 


Capitolul XVIII 
NAVA CU PROPULSIE MECANICĂ ÎN MARE 


1. Generalităţi 


Studiul și practica manevrei navei în mare sînt deosebit de impor- 
tante pentru toți ofițerii de marină și în special pentru cei tineri care 
îndeplinesc funcţia de ofițer de cart. Aceste manevre cer o profundă 
cunoaștere a meseriei, sînge rece, atenţie dezvoltată și simţ al răspun- 
derii. Neștiinţa, neatenția și nehotărirea pot duce la pierderea multor 
vieți omenești și a unui material extrem de costisitor, a cărui înlocuire 
cere vreme îndelungată. 

Se numește stabilitate la drum proprietatea navei de a putea fi men- 
ținută la drum folosind cît mai puţin cîrma. 

Pe navele cu o proastă stabilitate la drum, guvernarea se face foarte 
greu, cerînd o atenţie excepţională și unghiuri mari de cîrmă, deoarece 
nava are ambardee mari, frecvente și neprevăzute. Timonierii trebuie să 
fie antrenați chiar pe nava respectivă, experienţa dobîndită la bordul 
altei nave nefiind de prea mare folos. 

Principalele cauze care fac ca o navă să aibă o proastă stabilitate 
la drum sînt: forme prea rotunjite la prova, suprafaţa de derivă mică la 
prova și mare la pupa. Prin construcţie se caută ca nava să aibă bune 
calităţi de stabilitate la drum. Dacă stabilitatea la drum este prea mare, 
nava întoarce greu și are un diametru tactic prea mare. La orice navă 
stabilitatea la drum este cu atît mai bună cu cît viteza este mai mare și 
-vîntul mai slab. Navele ușoare guvernează în general bine la viteze mai 
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mari de 14 noduri oricare ar fi aliura, în afară de aliura mare larg pe 
mare rea. 
'Trepidaţiile navei depind în primul rînd de aparatul motor. O navă 


cu motoare va avea trepidaţii aproape continuu, iar o navă cu turbine 
numai la anumite viteze. 


Orice navă are una sau mai multe perioade de. vibrații critice, care 
depinde de viteză. Trepidaţiile se manifestă în general pe navele ușoare 
şi pe cargoboturile care navigă goale sau cu savură. Nu se recomandă să 
se navige mult timp cu viteze care dau vibrații, deoarece se oboseşte 
materialul și se pot provoca avarii. 

Misiunea ofițerului de cart este de a menţine drumul navei, a con- 
trola veghea, a urmări aparatele meteorologice, starea cerului și a mării, 
a lua măsuri imediate în caz de urgenţă, și a preveni pe comandant în 
cazurile care necesită o hotărîre a acestuiâ. 
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Fig. 194. Impărțirea orizontului în carturi. 


În ce priveşte atitudinea care trebuie avută față de navele întîlnite, 


trebuie să se urmeze riguros prescripțiile „Regulilor pentru prevenirea. 
abordajelor pe mare“. 
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Nu trebuie să se uite niciodată că pe navele de război și pe navele 
de comerţ mari există un personal numeros şi bine instruit, însă pe na- 
vele mici de cabotaj, instrucţia personalului ca și veghea sînt relative. 
În consecință, este preferabil să se manevreze totdeauna din timp și în 
unele cazuri chiar cind nava proprie nu este obligată a o face. 

Ordinele trebuie să fie totdeauna transmise cu voce clară şi saca- 
dată. Orice ordin primit trebuie repetat. De asemenea, se va verifica dacă 
ordinul a fost înţeles de cel căruia îi era destinat. Veghea trebuie instru- 
ită să comunice totdeauna obiectele văzute în carturi, luînd ca reper 
prova, pupa sau traversul. Se va comunica spre exemplu: „fum două 
carturi tribord prova“, sau „un cart înapoia traversului“ tribord etc. 
(fig. 194). 

Pentru a comunica sau răspunde la chemarea navelor întilnite este 
bine a avea la îndemînă personal de semnalizare şi „Codul Internaţional 
de semnale“. 


2. Om la apă 


La luarea în primire a cartului, ofițerul de cart trebuie să aibă bine 
fixate în minte, în funcţie de drum, viteză, calitățile manevriere ale 
navei, starea mării şi a vîntului, măsurile de luat în caz de om la apă. 
Cele mai frecvente cazuri de om la apă se întîmplă de obicei la 
manevrele de intrare şi ieşire din porturi la legările la geamandură și 
în cazurile cînd oamenii sînt nevoiţi să lucreze în afara bordului. Pentru” 
a preveni astfel de accidente, ofițerul de cart trebuie să aibă grijă ca 
oamenii care lucrează în afara bordului să fie legați totdeauna cu o 
parimă la bord, mai ales pe mare rea. Pe navele moderne, de un oare- 
care deplasament, este mai greu ca un om să cadă la apă în timpul zilei. 
Majoritatea cazurilor de om la apă se întîmplă în timpul nopţii. 

De obicei, la bord sînt pregătite două bărci de salvare, cîte una în 
fiecare bord sau numai una, acolo unde nu se pot pregăti două. Oamenii 
de veghe trebuie să fie atenţi și să semnaleze imediat ce văd un om 
căzut la apă, comunicînd și bordul accidentului: „Om la apă în tribord 
(babord)“. Totodată, cel mai apropiat om de locul căderii trebuie să 
arunce un colac de salvare cit mai aproape de omul căzut la apă. 

Colacul de salvare este preferabil să fie prevăzut cu un dispozitiv 
de semnalizare. Acest dispozitiv constă dintr-un recipient cu o compo- 
ziţie chimică care în contact cu apa produce flacără şi fum. De aseme- 
nea se folosesc și colaci cu dispozitive electrice, mai ales pe tancurile 
petroliere. 

Imediat ce s-a semnalat om la apă, un membru al echipajului cu: 
binoclu va urmări omul căzut, urcîndu-se în arboradă, dacă este nevoie. 
El va fi prevăzut cu pavilioane de mînă pentru a arăta bărcii de salvare 
drumul. Noaptea se vor arma două proiectoare, care să caute şi să men- 
țină în fascicolul lor luminos omul căzut. Medicul și personalul sanitar 
vor fi anunţaţi pentru a da primele ajutoare. 

Aceste măsuri nu trebuie improvizate, ci pentru a da un bun ran- 
dament, trebuie să fie rezultatul unui antrenament îndelungat și meto- 
dic, aşa ca ofițerul de cart să fie preocupat numai de manevra navei, 
nu de supravegherea tuturor detaliilor. i 
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Armamentele bărcilor de salvare și oamenii însărcinaţi cu lăsarea 
bărcii la apă vor. fi numiţi din vreme. 

Manevra de om la apă. Manevra de făcut în caz de om la apă va- 
riază cum s-a arătat mai sus cu starea mării şi a vîntului și calităţile 
manevriere ale navei. 


În linii generale, prima grijă a ofițerului de cart este aceea de a 
împiedica ca omul să fie prins de curentul aspirat al elicelor. În conse- 
cință, la viteze mai mici de 10 noduri, primul ordin va fi acela de a 
stopa maşinile, dacă nu se ştie în ce bord a căzut omul, iar dacă se știe, 
să se pună și cîrma banda în bordul căderii, pentru a îndepărta pupa de 
locul accidentului. În unele cazuri, este suficient să se stopeze numai 
mașina din bordul căderii și să se pună cîrma banda. Imediat ce omul la 
apă a depășit pupa, se manevrează pentru a veni cît mai aproape de el 
şi se lasă barca la apă în bordul de sub vînt. 

La viteze mai mari de 10 noduri se poate pune imediat mașina 
înapoi, nefiind pericol de a prinde omul din apă la elice, deoarece în 
timpul necesar pentru a da alarma şi a da și executa primele comenzi, 
omul a fost cu siguranță depășit de pupa navei. 


Nava trebuie oprită înainte de a se începe filarea curenților bărcii. 
Pe mare rea, este bine a fila mai întîi, ulei pentru a ușura lăsarea 
bărcii la apă şi a marca locul. Noaptea sau pe ceaţă trebuie guvernat 
atent pentru a reveni la locul accidentului. După ce barca a fost lăsată 
la apă, nava manevrează pentru a face ca barca să parcurgă un drum cît 
mai scurt. 

Cînd nava pierde repede viteza, poate fi recomandabil să se vină 
la locul acidentului cu maşina înapoi. În momentul lăsării bărcii la 
apă, nava trebuie să aibă o mică viteză înainte. În nici un caz barca nu 
trebuie să fie jenată de curentul respins al elicelor, care bat înapoi. Din 
această cauză poate fi necesar să se stopeze mai din vreme elicea din 
bordul cu care se lasă la apă barca de salvare. 


Barca va fi lăsată totdeauna sub vîntul navei, însă nava trebuie să 
vie totdeauna în vîntul omului. Nu trebuie uitat că se ajunge mai uşor 
cu nava lîngă omul căzut în mare decît cu barca. De aceea, barca tre- 
buie lăsată cît mai aproape de om. 


Dacă nu se poate veni la locul accidentului imediat cu mașina îna- 
poi, se va face o întoarcere completă, mărind viteza. Pe vînt, nava tre- 
buie să întoarcă astfel, încît la terminarea întoarcerii să se găsească 
stopată în vîntul omului. În fig. 195 se reprezintă manevra care trebuie 
executată în funcţie de vînt şi de mare. 


Dacă marea este așa de rea, încît face periculoasă pentru armament 
lăsarea bărcii la apă, ofiţerul de cart trebuie să aştepte ordinul coman- 
dantului, luînd însă toate măsurile de salvare, ca pregătiri pe punte, ar- 
marea bărcii etc. 

Pe mare rea, dacă nu se poate pescui omul cu barca, se poate în- 
cerca salvarea venind în apropierea și în vîntul lui cu nava şi filîindu-i 
colaci de salvare legaţi cu parîme de manila. 

Noaptea și pe vizibilitate proastă, cînd este foarte greu a trece 
exact peste locul accidentului, se. folosește o evoluţie numită, după ami- 
ralul -rus care a preconizat-o, curba lui Butakov (fig. 196). 


218 


Dacă O este punctul unde omul a căzut în apă, se pune cîrma pen- 
zu a veni 70° de la drumul urmat; cînd nava ajunge la acest cap, se 
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Fig. 195. Manevra de om la apă: 
a — cu,vintul şi marea din prova; b — cu vintul şi marea înaintea traversului, 
tribord; c și d — cu vintul și marea travers babord; e — cu vintul și marea, ina- 
poia traversului babord; £ — cu vint din pupa. 


schimbă cîrma pină cînd nava vine la capul invers celui în care se găsea în 
momentul cînd a căzut omul. Dacă nava se afla, spre exemplu, în D = 30° 
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cînd omul a căzut la apă, se vine mai întîi pînă la D'=320°, iar cînd 
nava a ajuns la acest drum se schimbă cîrma pînă cînd nava vine la 
D=210°. O dată nava ajunsă în acest drum, va căuta să-şi lase barca la 
apă cît mai aproape de locul accidentului. 

Din consideraţii teoretice rezultă că drumul - pe care nava se va 
întoarce în realitate este ceva mai înăuntru (linia punctată). Totuși, deoa- 
rece curba de giraţie a navelor poate fi consi- 
derată de la un moment dat un cerc, în prac- 
tică se consideră că nava urmează exact ace- 
laşi drum. 

Pe navele ușoare se poate pescui omul 
chiar cu nava. 

Cînd se pescuiește omul cu nava este de 
multe ori necesar a ajuta pescuirea cu 1—2 
oameni buni înotători, care sar la apă, legați 
cu o saulă la bord și prevăzuţi cu centuri de 
| salvare. La bord trebuie să fie pregătite pen- 
Om la apă tru astfel de cazuri saule, scări de pisică etc. 

Dacă nava navigă în regiuni frecventate și 
omul nu a fost găsit, este bine a anunța căde- 
rea omului la apă şi prin radio, pentru a atrage 
atenţia navelor care navigă pe acolo. 

Lăsarea şi ridicarea  bărcilor la apă. Pregă- 
tirile pentru lăsarea la apă constau în aranjarea curenților și pregătirea 
baloanelor. Trebuie să se dispună de oameni pentru manevra curenților 
(braţelor bigii) brațului fals pentru molat barbeta. Nu se va face econo- 
mie de oameni mai ales pe vreme rea. 

Nimeni nu trebuie să stea sub barca care se lasă la apă sau se ridică 
la bord. 

Dacă nava rulează, manevra se execută cînd nava începe să se ca- 
narisească în bordul bărcii. 


Fig. 196. Curba lui 
Butacov. 


Capitolul XIX 
COMENTARII ASUPRA REGULILOR DE DRUM 


1. Generalități 


Ca toate drumurile, cele maritime au şi ele codurile lor de circu- 
laţie, cunoscute în ansamblu sub numele de „Reguli de drum“. Regulile 
de drum sînt cuprinse în: ` 

— Reguli pentru prevenirea abordajelor pe mare (internaționale)!). 

— Regulamente locale valabile pentru o anumită zonă a apelor teri- 
toriale a unui stat, pentru un fluviu, canal sau port. 

— Jurisprudența coliziunilor. 


1) A se vedea ediţia 'oticială publicată de Ministerul Transporturilor și Teleconiunica- 
țiilor precum şi planşele II și III. 
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Regulile de drum constituie unul din subiectele cele mai discutate 
şi fac parte din cunoştinţele absolut necesare oricărui ofițer de marină. 
El trebuie să fie în măsură a interpreta şi acționa în spiritul acestor 
reguli, în orice situaţie. Dacă nu o face, riscă viața oamenilor din sub- 
ordine şi cel puţin nava sa, dacă nu două nave. 

Pentru a face faţă oricărei situaţii, ofițerul de cart trebuie să în- 
veţe şi să studieze Regulile de drum și să rezolve mintal în fiecare caz 
problemele cele mai probabile. Astfel, înainte de a lua de cart, ziua pe 
timp frumos este inutil a revedea luminile navelor, dar este prudent a 
revedea semnalele de ceață. 

Pentru a ușura acest studiu, în cele ce urmează se arată diverse co- 
mentarii asupra cazurilor mai importante. 

Jurisprudența coliziunilor este constituită din sentinţele date de 
tribunalele maritime în diferite cazuri de coliziune. Subiectul este vast 
și susceptibil de diferite interpretări. Totuși, din jurisprudenţa coliziu- 
nilor se pot deduce cîteva tendințe generale ale curților, care este ne- 
cesar să fie cunoscute. 

Se citează foarte rare cazuri cînd curtea a găsit că o coliziune era 
inevitabilă şi nu ar fi putut fi prevenită. 

De regulă, ambele părţi sînt găsite mai mult sau mai puţin vinovate. 
Rareori una din părţi este absolvită complet. 

De obicei, cînd amîndouă părțile sînt găsite egal de vinovate, fie- 
care din ele plătește jumătate din pagube, indiferent dacă o navă este 
ușor avariată, iar cealaltă s-a scufundat. In general, curţile acordă cir- 
cumstanţe atenuate velierelor, în caz de coliziune cu o navă cu propul- 
sie mecanică. ; 

Cazurile de coliziune cu o navă la ancoră sînt de regulă condam- 
nare sigură, afară de cazul cînd se constată că nava la ancoră nu a res- 
pectat regulile privitoare la lumini sau semnale. 

Orice violare a Regulilor de drum, chiar înaintea coliziunii, cîntă- 
reşte greu în darea sentinței, afară de cazul cînd se dovedeşte că acea 
violare nu a contribuit cu nimic la coliziune; această dovadă este greu 
de făcut. Lovirea unei nave în babord este o prezumție serioasă de vino- 
văţie. 

Deci: EVITAȚI COLIZIUNILE CA SĂ NU FIŢI SILIŢI SĂ LE 
JUSTIFICAŢI. 

Regulile pentru prevenirea abordajelor pe mare nu pot fi prezen- 
tate sub forma cîtorva reguli simple, care să poată fi aplicate în toate 
cazurile cînd există un pericol de coliziune și care să precizeze care din 
nave trebuie să manevreze. 

În cele ce urmează se va încerca să se scoată în evidenţă cîteva 
principii directoare care au stat la baza redactării regulilor de drum. 
pentru evitarea altei nave, ceea ce este, de altfel, logic.: Deci, vor ma- 
nevra: 

— toate navele cu propulsie mecanică sau cu vele pentru evitarea 
unei nave nestăpînă pe manevră; 

— toate navele cu propulsie mecanică sau vele cînd ajung o altă 
navă; 
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— în orice alt caz o navă cu propulsie mecanică pentru evitarea 
unui velier; 

— velierul cu aliura cea mai favorabilă, pentru evitarea unui alt 
velier. În consecinţă, un velier cu vînt dinapoia traversului pentru orice 
alt velier care strînge vîntul, iar la aceeași aliură, velierul din vînt pen- 
tru cel de sub vint. 

Din două veliere care au aceeași aliură, manevrează cel care are mu- 
rele la babord. Această veche regulă decurge dintr-o simplă convenţie. 
Nu se poate spune că este logică, căci s-ar putea foarte bine acorda 
prioritate velierului care are murele la babord. 

Pentru o mai bună înţelegere a „Regulilor“, în cele ce urmează se 
arată cîteva interpretări pe care Curțile Maritime le-au dat acestora. 
precum şi comentarii asupra diferitelor cazuri care se pot întîlni pe mare. 


2. Nave stopate şi nave avînd viteza înapoi 
(Regula 1) 


Regulile nu prevăd cazul de risc de coliziune între două nave, din- 
tre care cel puţin una este stopată sau are viteza înapoi. Regulile preci- 
zează că o navă este în mers cînd nu este la ancoră sau pusă pe uscat. 

Concluzia ce se impune este că o navă stopată (nava cu propulsie 
mecanică) care nu are ridicat semnalul de navă nestăpînă pe manevră, 
un velier în pană, o navă care are viteză înapoi, sînt considerate nave 
stăpîne pe manevră, întocmai ca şi o navă care are viteză înainte. Pen- 
tru a aplica corect regulile de drum, este însă necesar să se definească 
exact sensul expresiilor tribord și babord. Cînd o navă are viteză înapoi, 
trebuie să se considere că tribordul este bordul numit în mod norrnal 
babord şi invers. 

Această interpretare este confirmată de modul de a purta luminile 
din borduri de către navele care au ocazia să meargă înapoi pe o dis- 
tanță destul de mare, cum este cazul navelor care efectuează traversada 
candlului Mînecii. Aceste nave sînt prevăzute cu două amplasamente 
pentru fiecare din luminile de drum din borduri, pe care le schimbă 
după sensul de mers. 


3. Remorchere 
(Regula 3) 


În afară de cazurile de ceață, regulile nu prevăd nimic special 
despre navele care remorchează. În opoziție cu o eroare foarte răspîn- 
dită, remorcherele trebuie să fie considerate, ziua ca și noaptea, ca nave 
izolate, afară de cazul cînd indică că nu sînt stăpîne pe manevră. 

Un vapor, care remorchează fără a purta cele două bule negre sau 
luminile roşii suprapuse, trebuie să evite atît orice velier, cît și un va- 
por pe care îl relevează prin tribord. 

Comandantul remorcherului poate să ridice semnalul de navă ne- 
stăpînă pe manevră dacă consideră că greutățile pricinuite de remorcă 
îl autoriză să o facă pe propria sa răspundere. 
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În asemenea cazuri, semnalul trebuie ridicat în timp util și nu în 
ultimul moment, atunci cînd o coliziune este iminentă, pentru a se 
eschiva de răspundere. 


4. Nave nestăpine pe manevră 
(Regula 4) 


În categoria navelor nestăpîne pe manevră sînt cuprinse: navele 
care se consideră ca atare în urma unei avarii la mașini, cîrmă, arboradă 
sau velatură, navele hidrografice, navele care pun sau ridică geaman- 
duri, navele care execută lucrări submarine, instalare de cabluri etc. 
Regulile nu precizează însă la ce distanță se poate trece prin pupa aces- 
tor nave. De asemenea, ele nu precizează care sînt semnalele prin care 
dragoarele de mine indică dacă au la apă în pupa o dragă, sau dacă 
două nave sînt legate între ele printr-o dragă. 

Un semnal folosit pe scara largă pentru dragoare, dar nereglementat 
pe cale internaţională, este următorul: 

Ziua: — cîte o bulă neagră la fiecare capăt al vergii catargului și la 
măr, dacă nava remorchează o dragă la pupa în ambele borduri; 

— o bulă neagră la. măr şi una la vergă, în bordul în care se afiă 
o dragă, în cazul cînd aceasta este remorcată de două nave. 

Noaptea: bulele sînt înlocuite cu cite o lumină verde, vizibilă pe 
tot orizontul. 


5. Încrucişarea drumurilor a două nave 


Regula 22 interzice ca o navă să taie drumul prin prova unei alte 
nave, fără să precizeze însă o distanţă la care tăierea drumului este 
permisă. Dintr-un studiu mai amănunțit al problemei reiese că punctul 
în care s-ar produce coliziunea depinde de viteza relativă a celor două 
nave. 

Din studiu rezultă că o coliziune poate avea loc destul de rar, dacă 
se supraveghează cu atenţie navele întîlnite, deoarece o mică schimbare 
de drum poate evita coliziunea. 

Trebuie atrasă atenţia asupra faptului că puntul de coliziune se 
apropie de nava cu viteza mai mică, care are deci un spaţiu mai mic 
pentru manevră, decît nava mai rapidă. 

În acest caz, chiar dacă nava mai rapidă nu este obligată să ma- 
nevreze, este marinărește de a face o mică schimbare de drum care nu 
o ienează prea mult, însă poate evita neplăceri navei mai încete. Acest 
mod de a proceda, deși nu este impus de reguli, este totuşi conform cu 
„bunele obiceiuri ale mării“, reguli nescrise, dar consacrate de o lungă 
uzanţă. 

Dacă se face un studiu asemănător și pentru diferite relevmente, se 
constată că coliziunea este din ce în ce mai puţin probabilă, cu cît o 
navă relevează pe cealaltă mai spre travers. Rezultă deci, că sectorul 
cel mai periculos este redus la. cîteva carturi din prova și asupra acestui 
sector trebuie să se îndrepte în primul rînd atenţia ofițerului de cart și 
a personalului de veghe. 
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Tot din acest studiu rezultă că o coliziune a unei nave mai rapide 
este foarte greu de justificat, deoarece o schimbare de drum de cîteva 
grade înlătură pericolul. 


6. Manevrarea pe vizibilitate bună 


În cele ce urmează se presupune că luminile de la arbori sînt vizi- 
bile de la patru mile marine, iar cele din borduri la două mile marine. 
Dacă ofițerul de cart relevează la compas luminile de la arbori ale celei- 
lalte nave, el își poate face o imagine justă a situaţiei atunci cînd încep 
să se vadă luminile din borduri, iar dacă nava respectivă este obligată 
să evite ea trebuie să fie gata a o face imediat (Reguli de cîrmă și drum). 

Nava obligată a manevra poate face aceasta prin schimbări de drum 
sau viteză sau prin amîndouă. Cel mai bine este să se schimbe drumul, 
acțiune care se face simțită imediat și care mai are avantajul de a indica 
navei celeilalte că este evitată. Schimbările de drum trebuie să fie ample, 
astfel încît să înlăture în mod sigur și la timp pericolul („Preliminarii la 
reguli de cîrmă și drum“ denumită şi regula bunei marinării). 

Schimbările de drum trebuie să fie însoţite totdeauna de semnalele 
fonice regulamentare, care arată cu un moment mai devreme manevra 
care se execută. | 

Trebuie menționat faptul că Regulile prevăd ca evitarea să se facă 
prin pupa celeilalte nave, deci totdeauna cîrma dreapta (Regula 22). 


7. Semnale de ceață 
(Regula 15) 


În ceea ce privește folosirea semnalelor fonice de ceaţă trebuie să se 
ţină seamă de următoarele consideraţii generale: 

a. Pe ceaţă, direcţia şi bătaia sunetului sînt supuse la variaţii anor- 
male. Experienţa arată că făcînd abstracţie de vînt, pe ceaţă un semnal 
sonor nu este auzit cu intensitatea și din direcţia adevărată. În afară de 
aceasta, se întîlnesc la diferite distanțe (100 m — 5 mile marine) și di- 
recţii, zone mari de tăcere alternînd cu zone cu audibilitate bună. În 
aceste zone, semnalul poate să nu fie auzit deloc sau poate să fie auzit 
cu o intensitate foarte slabă — poate să fie auzit, apoi pierdut — pentru a 
fi auzit din nou după un oarecare timp, apoi pierdut din nou. 

b. Bătaia. sunetului depinde, în afară de proprietăţile de conductibi- 
litate acustică ale aerului, de direcţia și forța vîntului, de natura sune- 
tului, de sensibilitatea auditivă şi de circumstanțe care pot influența 
auzul. 

Influenţa vîntului este covîrșitoare, deoarece de la o oarecare limită 
vîntul se opune propagării sunetului, chiar dacă suflă în aceeași direcție. 
Cind vîntul bate spre sursa sonoră, semnalul de ceaţă se aude mai bine 
din arboradă. Dacă însă vîntul bate din aceeași direcție cu semnalul, 
pentru a-l auzi mai bine trebuie să se coboare .cît mai jos spre supra- 
fața apei. Dacă vîntul tare este mai puţin frecvent pe timp de ceaţă, el 
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este de temut pe ploaie tare, cînd riscurile de coliziune sînt mai mari 
chiar decît pe ceaţă. 

c. În condiţiile cele mai bune, un semnal de ceaţă (fluier sau sirenă) 
se poate auzi la aproximativ două mile marine. Cornul de. ceaţă al ve- 
lierelor se poate auzi în condiţii optime la o milă marină. 

d. Din cauza nesiguranţei asupra direcției și distanţei unei surse 
sonore, pentru a determina direcţia și distanţa unui semnal sonor și a 
putea vedea dacă nava se apropie sau se depărtează de nava, care a făcut 
semnalul, nu este suficient ca semnalul să fie auzit o singură dată ci de 
mai multe ori la rînd. 

e. Cînd o navă cu propulsie mecanică aude pentru prima dată sem- 
nalul de. ceaţă, trebuie .să stopeze mașinile, să se suprime. toate zgomo- 
tele bordului, să caute să distingă semnalele următoare şi să vadă dacă 
cealaltă navă taie sau nu drumul. 

; fî. Cele mai bune direcții în care se pot recunoaşte de la. bord- seim- 
nalele de ceață sînt cele dinaintea. traversului. 


8. Navigația pe timp de ceață 


Conform Regulei 16, o navă cu propulsie mecanică care aude într-o 
„direcţie ce i se pare a fi înaintea traversului semnalul de ceaţă al unei 
nave a cărei poziție este nesigură, dacă împrejurările o permit, trebuie 

să stopeze mașina și apoi să navige cu precauție pînă cînd pericolul a 
trecut. Regula de a stopa nu este impusă în mod absolut, deoarece în 
anumite regiuni o navă nu poate stopa fără să se expună unor pericole 
grave, ca acela de afi aruncată la coastă de un vînt sau curent puternic. 

Regulile nu fixează o viteză maximă pentru timp de ceață și aceasta 
pe bună dreptate. O viteză oarecare poate să fie convenabilă din punct 
de vedere al evitării coliziunilor, însă aceeași viteză poate să nu convină 
din alte motive: starea mării, curentul puternic, vecinătatea pericole- 
lor etc. 

Pe timp de ceaţă toată lumea trebuie să păstreze cea mai mare tă-. 
cere, pentru ca nici un sunet să nu scape atenţiei veghei. Tot timpul 
trebuie să se facă semnale de ceață, prevăzute de Reguli. 

Personalul de la mașini trebuie ţinut la posturile de manevră cu 
ordinul de a fi gata pentru. a pune mașinile înapoi la cel dintii ordin. 

Dacă nava ru are servomotor, la timonă trebuie să se găseacă numă- 
rul de oameni necesar pentru a pune cîrma banda în minimum de timp. 

În regiunile unde fundul permite să se ancoreze, ancorele se vor 
ține gata de ancorat. 

Este necesar să se dubleze oamenii de veghe. Se vor pune oameni. 
de veghe cît mai sus şi cît mai jos, deoarece se poate vedea cîte odată 
pe dedesubtul sau deasupra bancului de ceaţă. 

Carturile nu se mai bat cu clopotul. 

Pe navele prevăzute cu radar, trebuie să se pună în funcţiune apa- 
ratul şi să se urmărească mersul celeilalte nave, fără însă a se neglija 
veghea, deoarece radarul nu este infailibil. Trebuie, de asemenea, men- 
ționat faptul că folosirea radarului nu scuteşte navele de a face semna- 
lele de ceaţă reglementare. 


15 — Îndrumător mărinăresc 
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9. Manevra pe timp de ceață, în caz de risc de coliziune 


Nava cu propulsie mecanică în prezenţa altei nave cu propulsi2 
mecanică. Nava A, care aude prin ceață semnalul de ceaţă al celei de = 
doua navă, din direcţia aproximativă prova tribord, nu poate preciza dacă 
drumul celor două nave se încrucișează, dar ştie că în acest caz ea trebuie 
să manevreze şi în consecinţă stopează maşina din primul moment. 

Dacă A nu vine imediat la dreapta, ajutîndu-se eventual cu maşini 
ci își continuă drumul cu viteza redusă, va tăia toate drumurile posibile 
ale celeilalte nave, pe cînd dacă vine la dreapta, va tăia minimum de 
drumuri ale celeilalte nave, iar în cazul cel mai rău, navele se vor pre 
zenta prova la prova, coliziunea putînd fi evitată punînd mașinile înapoi. 

Mai trebuie menţionat că o navă cu două elici poate pune maşina 
dreapta înapoi, grăbind întoarcerea și tăind și mai puţin din drumurile 
posibile ale celelalte nave. O navă cu o singură elice, punînd mașin2 
înapoi, beneficiază de efectul evolutiv al elicei care ajută cîrma, ceea 
ce face ca nava să vină energic la dreapta, tăind mai puţine din dru- 
murile posibile ale celeilalte nave. O întoarcere la stînga nu oferă ace- 
leaşi avantaje, nava A continuînd a tăia toate sau marea majoritate din 
drumurile celeilalte nave; în afară de aceasta, nava A oferă celeilalte 
nave bordul. mărind astfel riscul de coliziune. Singurul caz cînd esta 
recomandabilă întoarcerea în direcţia opusă sunetului este atunci cînc 
semnalul de ceaţă se aude la travers sau înapoia acestuia. 

În ceea ce privește nava B. la auzitea semnalului de ceaţă al lui A. 
trebuie să stoveze în primul moment, apoi să încerce să taie drumul ei 
cît mai repede, dacă spaţiul o permite. Cînd nu este spaţiu suficient 
pentru a face această manevră, B trebuie să vie cu viteză mică la stînga 
şi să fie gata a stopa sau a pune înapoi, dacă pericolul este iminent. 

Nava cu propulsie mecanică în prezența unui velier. O navă cu pro- 
pulsie mecanică care aude semnalul de ceață a unui velier apreciază 
după direcția sunetului și după direcţia şi forţa vîntului aliura. drumu: 
și viteza velierului (dacă s-a putut aprecia exact direcţia sunetului). 

Manevra cea mai indicată este de a stopa imediat. căci, dun: 
cum s-a văzut, cornul de ceaţă al velierelor are o bătaie foarte mică si 
în consecintă cele două nava sînt foarte aproape. Nava cu propulsie 
mecanică întoarce avoi în bordul cel mai convenabil, pe bază de ratio- 
nament, pentru a lăsa drum liber velierului. În caz de pericol imediat. 
manevra cea mai convenabilă este să se pună capul pe direcţia sunetului: 
şi masina toată forţa înapoi. În acest mod, se evită coliziunea sau în 
cazul cel mai rău, se atenuează consecinţele. 


10. Reguli de drum între veliere 


Pentru aplicarea corectă a prescripţiilor Regulei 17 este necesar sē 
se stabilească cu precizie aliura velierului în vedere. Aceasta nu prezintă 
nici o dificultate ziua, dar noaptea determinarea aliurii este mai dificilă 
şi nu se poate face decît ţinînd seama de următoarele consideraţii. 

Fie A (fig. 197) un velier care pe vînt de nord strînge vintul cu 
murele la babord şi vede prin tribord lumina roșie a unui velier 2. 
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Acesta nu poate avea, evident, alte aliuri decît sau vînt strîns sau vînt 
de travers, deci drumul cuprins între WNW și W, dacă este cu vele pă- 
rate şi între W şi NW, dacă este o goeletă. Conform regulilor (murele la 
babord) nava A trebuie să evite, deci, să vină sub vînt şi să lase drum 
liber lui B. Nava B, pe baza acelorași consideraţii, va deduce că A are 
aliura vînt strîns sau vînt de 
iravers şi în consecinţă își va 
menţine drumul. 

Trebuie menţionat că ter- 7 


== i 


menii vînt larg, vînt strîns nu S 8 
sînt definiți de „Reguli“ și p ape = 4 
au dat loc la controverse încă 147 
de la redactarea primelor regu- F] fă R s 
lamente internaționale. După - 
jurisprudența diferitelor Curți Fig. 197. Evitarea unei coliziuni între două 
maritime care au judecat în veliere. 
decursul timpului diverse ca- 
zuri de coliziune, sensul legal (care poate fi diferit de cel strict marină- 
resc) al acestor expresii este: 

— o navă strînge vîntul, atunci cînd îl primeşte de la travers sau 
înaintea traversului, indiferent de bordul în care are murele; 

— o navă are vînt larg, atunci cînd îl primeşte dinapoia traversului, 
indiferent de mure. 


11. Pericol de coliziune între două nave cu propulsie mecanică 
(Regula 19) 


a. Cele două nave arată aceeași lumină. Fiecare din ele poate să 
continuie drumul, însă deoarece se poate întîmpla ca ele să treacă prea 


A 
il 
K c 


9 b 
Fig. 198. Pericol de coliziune între două nave cu propulsie mecanică. 


aproape una de alta este necesar ca ofițerul de cart să fie atent şi să 
abată ușor din drum dacă este cazul (fig. 198, a). 
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-b.: Drept în prova apare o lumină albă deasupra unei lumini roşii și 
a unei lumini verzi (fig. 198, b). In acest caz se va veni bine la dreapta. 


c. Se văd la distanță apreciabilă o lumină verde Și o lumină roşie, 
din altă direcţie decît prova sau aproape prova. O navă cu propulsie me- 
canică nu trebuie să manevreze, deoarece taie la distanță mare drumu! 
altei nave. 

d. Drept în prova și la mică distanță apare o lumină verde (roşie). 
Nava va veni la babord (tribord). În ambele cazuri dacă lumina este 
prea aproape este suficient să se pună ușor cîrma în bordul convenabil, 
pentru a trece prin pupa. l 

e. Prin tribord apare o tu- 

gr 8 mină albă, avînd dedesubt o lu- 

b’ 8 mină roşie. O navă A, avînd 

ia ee Dr aa a . capul la N, vede la NNE lumina 
e PA albă și cea roșie a unei nave B 

r / ri (fig. 198, c). Nava A care trebuie 

mi 7 of să manevreze poate şti numai că 

A pa PA B are un drum cuprins între 

Ps 4 É SSW şi NW. În acest caz, „Re 

ra P gulile“ nu precizează în care 
iy P „bord trebuie să abată A pentru 
Y 7/ a evita coliziunea, ci prevede nu- 
! iA mai că trebuie să se evite tă- 
l 7 ierea drumului prin prova a ce 
/ leilalte nave. De altfel, nu este 
y neapărat necesar să se cunoască 
AJ drumul celeilalte nave, dar este 

i ; absolut necesar înainte de toate 

l să se determine, și cît mai. dir 
timp, dacă este sau nu un pe- 
ricol de coliziune. În cazul cînc 
luminile sînt apropiate și într-ur. 
relevment care face să se pre- 
supună că o coliziune este posibilă, trebuie să se manevreze imediat. 

Cînd ofițerul de cart apreciază că distanța dintre cele două nave 
este încă suficient de mare și în consecinţă, nu este cazul să se facă c 
manevră imediat, el trebuie să releveze cealaltă navă la compas, nu le 
discul de relevmente, deoarece acesta din urmă poate da erori. “Dacă 
relevmentul variază apreciabil se poate deduce în general că nu este 
pericol de coliziune. Dacă relevmentul este constant sau variația sa esie 
neglijabilă, se va manevra imediat pentru a trece prin pupa celeilalt= 
nave. Pericolul de coliziune poate însă să existe şi cînd variația reiev- 
mentului este apreciabilă, dacă navele sînt foarte apropiate. 

Regulile nu prevăd locul unde trebuie să fie așezate luminile diz 
borduri și, în consecinţă, nu este suficient ca relevmentul să varieze re 
pede, pentru a fi siguri că s-a înlăturat coliziunea. Astfel, în cazul repre 
zentat în fig. 199, în timp ce nava A parcurge o distanță egală cu c: 
trei ori lungimea sa, vede relevmentul luminii roşii a lui B variind c- 
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Fig. 199. Risc de coliziune. 


40° şi totuși coliziunea se va produce, deoarece punctul b.al navei ră- 
mîine în relevment constant pentru un observator de pe comanda lui A. 

Consideraţiile de mai sus trebuie avute în vedere în special la locu- 
rile unde o navă poate să apară pe neașteptate, cum sînt spre exemplu 
intrările în porturi, coturile etc. î 


12. Cazul cînd nava obligată nu manevrează 
(Regulile :21, 27, 28 şi 29) 


Astfel, dacă nava A care este obligată să evite, nu execută manevra 
la timp, pune într-o situaţie dificilă nava B, deoarece nava B evitînd, ar 
putea da loc la o coliziune, neștiind intenţiile navei A. În asemenea ca- 
zuri, nava B trebuie să facă din timp semnalul prevăzut de regula 28, b, 
iar dacă nava A nu manevrează, este de preferat să, vie din timp către 
aceasta, făcînd şi semnalele de întoarcere regulamentare. 


13. Manevra în cazul unei coliziuni iminentă 
(Regula 21) 


„Regulile“ prevăd că în caz de coliziune trebuie să manevreze chiar 
şi nava care, conform prevederilor legale, are dreptul de trecere. Pentru 
aceasta, ea trebuie să execute manevra pe care o apreciază ca cea mai 
indicată. Manevrele a două nave care caută să evite coliziunea nu pot 
fi încununate de succes, decît dacă ele concordă. De aici se vede impor- 
tanţa pe care o prezintă faptul că fiecare navă să facă semnalele fonice 
prevăzute de „Reguli“. 


Nu există nici o regulă valabilă pentru toate cazurile şi toate situa- 
tiile, cel mai bun ghid fiind în astfel de cazuri sîngele rece şi bunul 
simţ. Totuși, trebuie menţionat că avariile a două mave care se abor- 
dează sînt cu atît mai mari, cu cît fac între ele un unghi mai apropiat 
de 90°. Este bine ca pe lîngă punerea mașinilor înapoi, pentru a opri 
nava, să se caute a transforma coliziunea într-o frecare, totdeauna mai 
puţin periculoasă. 

Pe navele cu două elice, ofițerul care manevrează trebuie să hotă- 
rască în timp util, pe baza calităților navei, dacă este preferabil să se 
pună maşinile înapoi renunțind la acțiunea cîrmei sau va pune o mașină 
înainte şi una înapoi, pentru a grăbi evoluția navei. 

Pe navele cu inerție mare, care nu pot opri ușor, dar sînt dotate cu 
calităţi evolutive bune, este preferabil să se caute să se întoarcă cît mai 
scurt (dacă situația o permite); pe navele cu calități evolutive mediocre, 
dar cu maşini puternice și cu inerție mică este evident că se va încerca 
evitarea coliziunii prin punerea mașinilor cu toată forța înapoi. Dacă 
nava se găseşte pe funduri care permit ancorarea, nu trebuie să se 
ezite sacrificarea la nevoie a ancorelor, fundarisindu-le una după alta, 
începînd cu aceea din bordul în care voiește să abată. Porţile etanșe 
trebuie să fie închise, imediat ce se prevede posibilitatea unei coliziuni. 
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14. Riscul de coliziune în momentul unei volte 
(Regulile 21 și 27) 


Exemplul I. Velierul A (fig. 200,a) care strînge vîntul cu mu- 
rele la babord, voind să facă volta fără a fi obligat de vreun pericol, nu 
trebuie să facă această manevră trecînd prin prova lui B, decît dacă este 
sigur că va avea velele pline în momentul A', cînd ar fi risc de coliziune. 


Vint | A* 
ii 


Fig. 200. Risc de coliziune în momentul unei volte. 


În orice caz, va trebui să prevină pe B, ridicînd semnalul din Codul 
internaţional „Fac volta“. 

Exemplu II. Dacă velierul A (fig. 200,b) strîngînd vîntul cu 
murele la babord, face volta în vînt pentru a evita velierul B, care 
strînge vîntul cu murele la tribord, el trebuie să facă evident această 
manevră în timp util, pentru a nu risca o coliziune cu B, în timpul aces- 
tei manevre. Dacă coliziunea este iminentă din cauza manevrei tîrzii a 
lui A, atunci B trebuie să manevreze şi el pentru a evita coliziunea. În 
cazul de faţă, B va veni uşor în vînt. 
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Exemplul III. În acest caz, velierul A strîngînd vîntul cu mu- 
rele la babord şi aflat sub vîntul lui B, care are aceeași aliură (fig. 
200, c), nu mai poate respecta regula de mai sus, fiind în pericol să se 
pună pe uscat, dacă își continuă drumul. Dacă cele două veliere sînt 
destul de aproape, A va anunţa pe B de manevra pe care intenţionează 
să o facă. În cazul în care cele două veliere sînt mai îndepărtate, B va 
fi atent la manevrele lui A și va face volta imediat ce A începe să ma- 
nevreze. 


15. Cum trebuie să se manevreze pentru evitarea unei coliziuni 
(Regulile 22, 23) 


Se recomandă adesea pentru evitarea oricărui risc de coliziune să 
se arate cît de repede lumina de aceeaşi culoare cu acea văzută la 
cealaltă navă. Această manevră poate să fie uneori foarte periculoasă, 
cînd cele două nave sînt apropiate și cea care manevrează are un dia- 
metru tactic mare. Dacă spaţiul pentru manevră lipsește, se poate pro- 
duce o coliziune din cele mai grave, unghiul de incidenţă între ele fiind 
aproape de 90°. 

În general, în caz de risc de coliziune se pot prezenta două cazuri, 
şi anume: 

a. Nava care trebuie să manevreze are spaţiu suficient. În această 
situaţie, nava trebuie să evite venind la dreapta, căutînd să treacă în 
pupa navei care își menţine drumul, să micșoreze viteza sau chiar să 
stopeze pentru a lăsa să treacă nava care are prioritate. 

b. Cele două nave se prezintă astfel, că aceea care trebuie să evite 
nu are spaţiu suficient pentru a veni la dreapta. Manevrele care trebuie 
să fie executate pentru evitarea coliziunii constau în: a stopa, a pune 
mașinile înapoi sau chiar a veni la stînga, ajutindu-se eventual și de 
“maşini, pentru a lăsa drum liber 
navei care are acest drept. In 
orice caz și oricare ar fi mane- 
vra de evitare, manevra trebuie 
făcută din vreme atît ziua cît și 
noaptea și anunţată prin semna- 
lele fonice regulamentare. 


lO corturi 


Q 
N, 
My 
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16. Navă care ajunge 
o altă navă 
(Regula 24) 


S 
w 


Conform „Regulilor“, o na- 
vă este considerată că ajunge o 
altă mavă atunci cînd se găsește 
într-o direcție de mai mult de 
două  carturi înapoia traversu- 2 b 
lui, adică nu vede luminile. g ; 6 i 
din borduri (fig. 201, a). Cum Fig. 201. Nava care ajunge altă navă. 
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ziua lipsește posibilitatea de a aprecia acest fapt, în cazurile dubioase 
este bine să se considere că se aplică prescripţiunile Regulei 24. Această 
regulă mai prevede că o schimbare ulterioară a relevmentului nu poate 
face să se considere nava care ajunge drept o navă încrucişînd drumul 
celeilalte. În consecinţă, nava D, care ajunge cargobotul C, trebuie să 
manevreze cînd cele două nave ajung în poziţia II (fig. 201,b), fără a 
putea pretinde că C trebuie să manevreze, deoarece îl relevează prin 
babord. 


17. Nave cu propulsie mecanică într-o trecere periculoasă 
(Regula 25) 


Fie navele cu propulsie mecanică A și B care riscă să intre în coli- 
ziune în condiţiile din fig. 202. Nava A este vinovată, deoarece nu ţine 
dreapta canalului navigabil. În momentul cînd vede pe B, ea trebuie să 

manevreze fie venind la dreapta și mă- 


i rind viteza, fie punînd mașinile înapoi; 
A în ambele cazuri, trebuie să dea semna- 
8 lele regulamentare cu fluierul sau cu 


`~ ` 
NN „sirena. În ceea ce privește pe B, în ca- 
ine: RR i zul cînd coliziunea este iminentā, aceas- 
© a i ta nu poate să facă altceva decât să sto- 
e à peze şi să pună mașinile înapoi. 
Sin illa La întîlnirea între două nave într-un 
A canal îngust, chiar cînd nu este un peri- 
ta col imediat de coliziune, este preferabil 
4 d să se manevreze din vreme, mai ales că 
I i Regula 25 b prevede aceasta prin sem- 


nalul obligatoriu ce trebuie executat la 
Fig. 202. Nava cu propulsie me- 0,5 mile marine de cot. Dacă schimbarea 
canică într-o trecere îngustă (pe- de drum este mare, nava care procedea- 
i riculoasă). ză astfel oferă întreg bordul unei even- 
tuale lovituri ale celeilalte nave. Din 
această cauză este mai bine să se facă din vreme schimbări mici de drum, 
decît o schimbare mare în ultimul moment. Pe de altă parte, trebuie să 
se aibă în vedere că o schimbare mică de drum este greu de apreciat 
dei pe cealaltă navă. Noaptea, schimbările de drum se observă cel mai 
bine observînd continuu luminile de la arbori ale celeilalte nave. 

În ape foarte circulate se vor evita schimbările de drum, iar evi- 
tarea se va face micșorind sau mărind viteza. Procedeul este de reco- 
mandat, de cîte ori este posibil, deoarece dă loc la mai puţine confuzii, 
atunci cînd mai multe nave caută să se evite reciproc. 


18. Ambarcațiuni de pescuit avînd sculele de pescuit la apă 
(Regula 26) 


Regylile prevăd că orice navă trebuie să evite navele sau ambarca- 
țiunile care pescuiesc cu plase, cîrlige sau plase de fund. Aceste nave și 
ambarcaţiuni sînt considerate deci nurhâi în parte stăpîne pe manevră. 
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Navele de orice fel care trec printr-o regiune frecventată de pescari 
trebuie să consulte cu îngrijire cărţile pilot, care dau indicaţii asupra 
sculelor folosite în regiune, deoarece se poate întîmpla cazul cînd o navă 
evitînd” ambarcaţiunea de pescuit să-i taie plasele sau carmacele. Dacă 
se observă o navă de pescuit care face rondouri, aceasta este un trauler 
care pescuieşte cu plase de fund și este în curs de a-și manevra plasa, 
ceea ce impune o deosebită atenţie navelor manevrînd pe lîngă el. 


19. Comportarea navelor în prezența navelor de război 


Navele de război navigind izolat trebuie să se conforme „,Regulilor“. 

Navele de război navigind în formație trebuie să evite, (conform 
Regulilor) dacă o navă izolată încearcă să treacă prin formaţie, bazîn- 
du-se pe drepturile acordate de aceste „Reguli“. 

Se recomandă însă, ca atunci cînd o navă întilnește o formaţie de 
nave de război sau un convoi să evite formaţia și să nu încerce să o 
străbată; în prezenţa navelor portavioane se va ţine seama că acestea 
trebuie să vină cu prova în vînt pentru apuntarea şi decolarea avioa- 
nelor. 


20. Diverse lumini şi semnale specifice navelor 


cu o misiune specială 
(Regula 13) 


În mai toate marinile militare se obișnuiește, la mersul în formație, 
o lumină albastră în pupa. Deoarece ultima navă din formaţie nu poartă 
această lumină, a vedea o lumină albastră înseamnă că te afli în mijlocul 
unei formaţii, mergînd cu luminile stinse. 

Navele comandant poartă diferite lumini, indicînd gradul comandan- 
tului respectiv. Aceste lumini nu sînt regulamentate prin acorduri inter- 
naţionale, însă se obișnuiește la arborele mare o lumină albă. luminind 
spre pupa, iar la spardec 1—3 lumini orizontale bătînd spre pupa. In 
mare se poartă de obicei numai lumina de la arborele mare. 

Navele far, care nu sînt la post sau ale căror instalaţii nu funcțio- 
nează, poartă lumini sau semnale speciale, prescrise de regulamentele - 
locale. 

Drăgile poartă de asemenea lumini sau semnale locale indicînd bor- 
dul în care se poate trece. 

Marcarea epavelor prin nave speciale nu este reglementată prin 
acorduri internaţionale, ci prin regulamente locale. În orice caz, într-un 
canal, radă etc., o navă cu pavilion verde sau lumini verzi marchează 
probabil o epavă. Codul Internaţional de Semnale prevede că navele 
aflate în probe de viteză ridică pavilionul „A“. „Regulile” nu scutesc 
aceste nave de a evita, însă este marinărește a le lăsa drum liber, chiar 
atunci cînd ele trebuie să evite. l 

Nu există semnal internațional pentru o navă sau barcă lucrînd cu 
scafandri, ci numai semnale locale. Orice navă trebuie să evite cît mai 
larg posibil o asemenea navă sau barcă și să micșoreze viteza. Pentru a 
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cere celorlalte nave să micşoreze viteza se poate întrebuința și semnalui 
din Codul Internaţional „TE“. 

Submarinele făcînd exerciţii în anumite zone pot fi însoțite de 
nave de suprafață purtînd semnalele prevăzute de regulamentele locale 
care indică prezența submarinelor. În acest scop se poate folosi și sem- 
nalul „HP“ din Codul Internaţional. De asemenea, trebuie să se ţină 
seama că luminile submarinelor sînt joase la apă, deci greu de văzut. 
Dacă totuşi a fost lovit un submarin, nava trebuie să rămînă în zonă 
pentru a pescui eventualii supraviețuitori, care pot ieși din submarin 
după ore întregi. Dacă se observă geamandura de salvare a submarinu- 
lui, trebuie să se intre în legătură cu echipajul submarinului prin tele- 
fonul din geamandură. 

Regulile în vigoare nu prevăd nimic referitor la folosirea radarului. 
Totuși, tribunalele maritime au considerat ca vinovată nava care dis- 
pune de radar și nu îl folosește sau nu ţine seama de indicaţiile acestuia. 

În cele ce urmează se arată referitor la folosirea radarului cîteva 
reguli nescrise, și deci fără valabilitate legală, dar care tind a se împă- 
mînteni. 

a. Descoperirea riscului de coliziune cere o observaţie atentă şi con- 
tinuă a ecranului radarului. 

b. Cînd două nave nu se văd reciproc, nici una nu este privilegiată 
faţă de cealaltă. 

c. Manevrele hotărîte în urma observaţiilor făcute la radar vor fi 
executate din timp și mai amplu, decît în cazul în care cele două nave 
se văd reciproc. 

d. Se va reduce viteza ţinînd seamă de distanţa dintre nave şi de 
viteza acestora de apropiere, 

e. Încrucișările de drum la distanţe mici se vor evita pe cît posibil. 

f. Orice navă, care execută o manevră pentru evitarea unei coli- 
lalte nave, care se poate să nu aibă radar. 

g. Cînd o manevră implică o schimbare de drum, aceasta trebuie 
făcută ţinînd seamă de Regulile 18, 19, 22 şi 23. 


Capitolul XX 


MANEVRA NAVELOR CU PROPULSIE MECANICĂ, 
PE MARE REA 


1. Valuri și hulă 


Valurile (sau cum se spune în marină marea) sînt provocate de viz- 
tul care bate în zona respectivă. Hula este ondulaţia mării rămasă dup 
vînturile care au bătut. 

Pe vînt de lungă durată, valurile capătă un caracter constant, succe 
dindu-se cu oarecare regularitate. După un număr de valuri mari ur- 
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mează o perioadă de liniște relativă. Trebuie menţionat că vechea tradi- 
ţie a celor 3, 5, 7 valuri mari, după care urmează o perioadă de acalmie, 
nu are o bază ştiinţifică. 

Din experienţe s-a constatat că după un număr de valuri mari ur- 
mează o perioadă de acalmie, dar nu se poate lega această perioadă de 
trecerea unui anu- 
mit număr de valuri 
mari. Pe mare rea, 
raportul dintre inăl- 
“imea şi lungimea va- 
lului este la început 
i 3 apoi 1/29. Pe hulă, 
vaportul este 1/30— 
lioo, după vîrsta 
hulei. 

Cînd vîntul „ca- 
de“, valurile se ro- 
tumjesc, nu mai 
dau crestele albe 
numite berbeci (nu : 
mai deferleazā), ci Fig 203. Mişcarea apei in valuri. 
se transformă în 
hulă (fig. 203) care poate parcurge distanțe foarte mari, făcîndu-se sim- 
țită în zone foarte îndepărtate de locul furtunii inițiale. Hula întîlmită în 
mare poate fi deci semn prevestitor de timp rău. 


2. Circulaţia apei în valuri 


Moleculele de apă au o mișcare circulară (fig. 203) care face ca 
efectul curentului să fie diferit pe creasta și în fundul valului. Din 
această cauză este periculos ca nava să cadă „între valuri“, deoarece 
curenţii opuşi de pe creastă și cei din fundul valului au tendința de a 
ține nava în această poziţie și o pot chiar răsturna. 


3. Caracteristicile valurilor 
Valurile sînt caracterizate prin: 
— lungimea à, care este distanţa între două creste succesive; 
— înălțimea h, care este distanța pe verticală între creastă şi fund; 
— perioada, care este timpul t scurs între trecerea a două creste 
succesive prin același punct; 
— viteza de propagare a valului c. 
Între aceste elemente există următoarele relaţii: 
ct=A 
= 125 Vh, în m/s 
t =0,8 VR, îns. 
Se vede din aceste formule că c și t nu depind de înălțimea valului, 
ci numai de lungime. 
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A şi e sînt date respectiv de formulele: 
c= 1,56 t 
= 1,56 t2 


4. Efectul fundurilor mici 


Pe funduri mici, valurile se frîng și se încalecă unele peste altele, 
astfel că nu-și mai pot menține forma, și dau așa zişii brizanți (fig. 204). 
Brizanții sînt un avertisment de funduri mici și veghea trebuie să-i sem- 
naleze imediat. 


e 


Fig. 204. Forme de valuri: 


a — valuri lungi pe funduri mari; b — valuri scurte pe funduri mici; 
e — brizanți. 


5. Nava pe valuri 


Perioada de ruliu T a unei nave depinde de momentul de inerție I 
în jurul axei longitudinale a navei şi scade cu raza metacentrică p. 
Momentul de inerție este dat de formula: 


1=Mn= 2 
g 


în care: M este masa; G — greutatea navei; r — distanța pînă la axa lon- 
gitudinală a navei; g — E goan 


T= 2n za UA: 
ii P 
Valoarea lui r este cuprinsă ER 0,3 şi 0,4 înmulțit cu lățimea 
navei. 
` Perioada, de ruliu proprie a navei prezintă o importanță deosebită 
pentru comportarea ei pe valuri. Dacă această perioadă coincide cu 
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aceea a valului T = t, ceea ce se numește sincronism sau rezonanţă, nava 
poate fi răsturnată, deoarece la orice trecere a navei prin poziţia verti- 
cală, nava primește un nou impuls, adică mişcarea de balans este întă- 
rită. 

În realitate, oscilaţiile sînt amortizate prin frecarea apei pe bordaj, 
prin chile de ruliu sau prin mijloace speciale. În afară de aceasta, for- 
mulele de mai sus fiind valabile numai pentru bande mici, la benzi mari 
sincronismul dispare. Totuși, dacă perioada navei diferă puţin de aceea 
a valului, balansul este destul.de violent. 

„_ Pentru ca o navă să aibă bune calități marine (bună ținută pe mare 
rea) trebuie să aibă o perioadă de ruliu cît mai mare. Aceasta necesită 
un moment mare de inerție și o mică stabilitate iniţială. 

Un moment de inerție mars se poate obține prin repartizarea greu- 
tăţilor la bord. Micșorarea stabilității iniţiale, care depinde de lăţimea 
navei, se poate obţine prin alegerea convenabilă a dimensiunilor navei. 
O astfel de navă se spune că este moale și se caracterizează printr-un 
balans liniștit și plăcut. Nava este foarte sensibilă, chiar la mici depla- 
sări laterale de greutăţi ca lăsarea la apă a unei bărci. 

__O micşorare a stabilităţii inițiale nu antrenează însă pierderea de 
stabilitate la canarisire mare, dacă nava are un bord liber mare. In 
afară de aceasta, nava poate avea stabilitate la bandări foarte mari (90°). 
Pe aceste principii sînt construite de obicei pasagerele. 

Perioada adevărată a valului acționează asupra navei numai mer- 
gînd perpendicular pe val. În toate celelalte drumuri acționează numai 
perioada aparentă, care depinde. de unghiul a dintre drumul navei și 
direcția de propagare a valului. Acest unghi este dat de relaţia: 


cosa = * (1+7) 
v T 


în care: c este viteza de propagare a valului, în m/s; v — viteza navei, 
în m/s; t — perioada valului, în s. 


„2 EA A nS, : : 
Semnul lui T este pozitiv cînd se navigă cu valul din prova, şi 


negativ cînd se navigă cu valul din pupa. 


6. Măsuri de luat pe timp rău 
: p 

În afară de dispoziţiile luate la plecare, imediat ce se ivesc semnele 
prevestitoare ale vremii rele (semne care trebuie să fie familiare oricărui 
ofițer de marină), trebuie să se ia următoarele măsuri: 

Verificarea amarării obiectelor grele, legăturilor și boţurilor. O 
atenție deosebită trebuie dată boțării ancorelor. 

Întărirea manevrelor fixe. Pe ploaie, saulele de semnale trebuie să 
fie filate puţin, deoarece acestea se contractă la umezeală și riscă să se 
rupă. Se filează şi saulele fluierului și sirenei pentru ca acestea să nu 
funcționeze din cauza. întinderii saulelor. 

Întinderea de parîme țintebine de la prova la pupa. 


Închiderea hublourilor, sabordurilor, bocaporţilor, tambuchiurilor și 
spiraielor care mai sînt deschise. La hublourile aflate aproape de linia 
de plutire li se pun şi capacele. 

Interzicerea personalului de a staţiona în părţile navei care vor îi 
spălate de valuri. 

Verificarea mijloacelor de salvare, colaci, bărci, plute şi a persona- 
lului însărcinat cu manevra lor, a armamentelor bărcilor de salvare şi a 
oamenilor destinați cu lăsarea bărcilor la apă. | 

Verificarea transmisiunilor şi a întregii instalaţii de guvernare, care 
trebuie să funcționeze impecabil tot timpul. Pregătirea trecerii de la o 
cîrma la alta, la cîrma de mînă şi la guvernarea cu palancurile pe eche. 

Pregătiri pentru filarea uleiului. 

Toate aceste măsuri trebuie să fie luate din vreme și executate în 
cel mai scurt timp, mai ales în regiunile în care bîntuiesc grenuri care 
pot provoca avarii sau chiar scufundarea navei. O execuţie rapidă a më- 
surilor de mai sus presupune însă un personal „amarinat“ și bine an- 
trenat. 


7. Drumul şi viteza pe mare rea 


Pe mare rea, nava suportă oscilaţii în jurul unui ax transversal, nu- 
mite tangaj, oscilaţii în jurul unui ax longitudinal numite ruliu sau o 
combinaţie a acestor două, numită balans în opt. 

Balansul obosește corpul navei, mașinile și instalația de guvernare 
din cauza mișcărilor și variaţiei bruşte de rezistenţă la care sînt supuse. 
În afară de aceasta, la tangaj elicele ieșind din apă, trecînd deci dintr-un 
mediu cu rezistență mare într-un mediu cu rezistenţă foarte slabă, mă- 
resc brusc numărul de rotații, ceea ce poate provoca avarii foarte grave 
la mașini, cum ar fi ruperea arborilor elicelor. 


8. Marea din prova 


Cu marea din prova, viteza relativă a valurilor este egală cu suma 
vitezei valurilor și a navei. În consecință, loviturile valurilor sînt foarte 
violente la prova, nava ambarcă multă apă, tangajul este foarte pronun- 
fat, elicele ies din apă și pot apărea avarii, cîte o dată foarte grave, pe 
punte şi la suprastructuri, iar în unele cazuri chiar la opera vie. 

În asemenea cazuri, este necesar a micşora viteza şi a schimba even- 
tual drumul. Navele ușoare cu forme stelate la prova pot ţine drumul cu 
marea din prova în condiţii destul de bune, dacă au viteză mare. 

Cargoboturile încărcate ţin ușor marea din prova dacă au viteză 
mică. Cînd navigă însă pe lest, micşorarea vitezei este absolut necesară. 


9. Marea dinapoia traversului 


În astfel de situaţii nava are tendinţe să ambardeze în special „în 
vînt“, ceea ce face ca guvernarea să fie dificilă și instalaţia de guver- 
nare puternic solicitată. În afară de aceasta, mișcarea moleculelor de apă 
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în val (vezi fig. 203) face ca valul să tindă a ridica pupa şi a o împinge 
sub vînt, deci de a pune nava travers pe val. După ce valul începe să 
acționeze, efectul cîrmei este redus. Punerea cîrmei banda poate mări 
chiar efectul de bandare, deoarece punctul unde. se aplică rezistenţa apei 
pe cîrmă este mai jos decît centrul de greutate al navei. Pentru a evita 
o astfel de poziţie periculoasă este necesar a micșora mult viteza, punind 
cîrma din timp pentru a veni cu valul din pupa. 

Navele ușoare pot fi acoperite de valuri cînd viteza lor se apropie 
de aceea a propagării valurilor și silite să-şi modifice drumul sau viteza. 


10. Marea din pupa 


Tangajul este mai puțin violent ca la mersul cu prova în val. Nava, 
maşinile și cîrma sînt mai puţin solicitate. Siajul elicii oferă navei o oare- 
care protecție. Nava are însă tendița să ambardeze, mai ales cînd valul 
vine ușor dintr-un bord. 

Ca regulă generală, atît în cazul mării din pupa cît şi în cazul mării 
dinapoia traversului, este necesar ca viteza navei să fie cît se poate de 
diferită de a valului, astfel ca mișcările navei provocate de curenţii da- 
toriţi circulaţiei moleculelor de apă să nu aibă decît foarte puţin timp de 
acţiune. În asemenea cazuri se reduce viteza cît mai mult. 

De îndată ce pupa este prinsă şi aruncată lateral de un val, nava 
trebuie să micşoreze mult viteza sau chiar să stopeze. 


11. Ocolirea timpului rău 


Dacă este posibil, se va evita navigația pe mare rea, lungind la ne- 
voie drumul și folosind pentru aceasta toate resursele meteorologiei, 
hărților și cărţilor pilot, observaţiile meteorologice ale posturilor de la 
uscat și ale bordului. Lungimea drumului nu este totdeauna așa de im- 
portantă pe cît pare calculind numai pe hartă, deoarece navigînd pe calra 
se poate merge cu viteză mare, ceea ce permite a parcurge distanțe mari, 
în același timp. 


12. Capa 


În cazul în care vîntul 'și marea împiedică o navă să-și continuie 
drumul spre portul de destinație, comandantul trebuie să aibă în vedere 
în primul rînd securitatea navei și a echipajului și în al doilea rînd con- 
tinuarea drumului. Pentru a pune nava în siguranţă, se ia de obicei o 
poziţie cît mai favorabilă faţă de vint şi mare. Această poziţie se nu- 
mește capă. 

Navele cu propulsie proprie iau capa mult mai tîrziu decît velierele, 
în multe cazuri fiind suficient a micșora viteza. Totuși, momentul de a 
lua capa trebuie să fie bine ales, iar ca regulă generală este mai bine 
de a lua capa mai devreme decît mai tîrziu. 

Aliura de capă a navelor cu propulsie proprie este cuprinsă între 
vînt din prova și vînt de travers. 
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Dacă pentru a lua capa este necesară o schimbare mare de drum. 
se micșorează viteza și pentru a manevra se așteaptă apoi perioada ma: 
liniștită, care urmează după trecerea cîtorva valuri mari. În timpul aces- 
tei perioade de liniște relativă se poate folosi o viteză mai mare. 

Marea trebuie observată tot timpul și la primele pachete de apă 
ambarcate, să se ia capa. Navele cu marea din pupa observă mai tirziu 
nevoia de a lua capa. 

Capa cu vintul travers, pe care o ţin navele cu vele, nu este favo- 
rabilă navelor cu propulsie mecanică, acestea derivînd prea puţin din 

cauza planului de derivă mare și a suprastructurilor 
yint cu. suprafață relativ mică, în comparație cu aceea 
a velierelor. 

Din aceste cauze, navele cu propulsie mecanică 
nu recurg la capă cu aliura vînt de travers, decît în 
unele cazuri de manevră în ciclon, sau involuntar. 

\ aliura cu vînt de travers luîndu-se numai de navele 
` care nu sînt stăpîne pe manevră. 

Capa cu vintul la 2—4 carturi din prova este capa 

F i obişnuită a navelor cu propulsie mecanică care per- 
Y ` mite a primi valurile sub un unghi destul de ascuțit, 
n y pentru ca ele să alunece de-a lungul corpului, fără ca 
i şocul lor să fie periculos. 
i \ i În această poziție trebuie să se păstreze viteza 
N i cea mai convenabilă pentru a împiedica tendințele 
W'A ` navei de a veni în vînt. Această viteză trebuie să fie 
i 
l 
I 


g însă cît mai redusă cu putință. În aceste condiții, na- 

A ` va încetează foarte puțin și derivează sub vînt (fig. 

E 205). Valul lovind dintr-o direcție destul de îndepăr- 

tată de normală, nu are efecte prea grave şi în afarā 

Fig. 205. Capa. de aceasta, vîrtejurile provocate de nava care deri- 

vează oferă o oarecare protecție. Navele ușoare pot 

ține capa ajutîndu-se cu mașinile și anume avînd la elicea din vînt un 

mumăr de rotații mai mic decît la cea de sub vînt. Aceasta este necesar 

pentru a combate efectul de abatere al provei sub vînt datorit valurilor 

care lovesc prova şi al vîntului asupra operei moarte mai dezvoltată la 
prova. 

Capa cu vîntul din prova nu poate fi ţinută decît de navele cu 
forme stelate la prova şi pescaj mare. Viteza trebuie să fie exact atit 
cît să permită guvernarea. Navele cu forme mai puţin fine şi pescaj 
mic trebuie să mărească viteza pentru a ţine cu prova în vînt, ceea ce 
provoacă un tangaj foarte violent, ambarcare mare de apă la prova și 
eforturi mari asupra: mașinilor, cînd elicele ies din apă (foarte des). Fo- 
losirea uleiului pentru calmarea valurilor este aproape imposibilă. Se 
poate întîmpla ca viteza cea mai mică pe care o poate ţine nava să fie 
prea mare pentru a ține capa în bune condiţii. În acest caz, nava tre- 
buie să caute să vie la 2—4 carturi de vînt. 

Capa cu pupa în vînt. Cînd nava a ajuns cu pupa în val mașina se 
'Sstopează sau se pune „foarte încet“, sau chiar cît de încet posibil, în 
timp ce cu cîrma se ţine nava în val. 
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În primul caz, elicea sau elicele acţionează ca o ancoră de furtună 
şi țin pupa aproape exact în val. În această situație se poate ca nava 
să ruleze foarte puternic, dar nu tanghează și nu ambarcă apă, mai 
ales dacă se filează ulei în bordul din vînt și de la pupa. Remorcarea 
unei parime sau a unei ancore de furtună mărește efectul elicelor, 
nava menţinînd şi mai bine pupa în val, va rula mai puţin şi va lua 
mai greu apă pe punte. 

În al doilea caz, mașina imprimă navei o oarecare viteză, care-i 
permite să guverneze. Din experienţă a reieșit că o navă este cu atît 
mai sigură cu cît viteza este mai mică. Dacă viteza este foarte redusă, 
nu se mai ambarcă nici apă, mai ales dacă se filează ulei în mod 
judicios. í 

După rapoartele multor comandanți a reieşit că acest mod de a ține 
la capă a dat rezultate foarte bune chiar pe mările cele mai rele. Dintre 
diferitele metode de a sta la capă, acelea la care se foloseşte și maşina 
sînt mai avantajoase, deoarece nava rulează mai puţin. La folosirea 
acestui procedeu este de asemenea recomandabil de a remorca o parimă 
de manila sau o ancoră plutitoare. 


13. Ancora de furtună 


Navele mici și bărcile pot ţine la capă cu marea din prova servin- 
du-se de o ancoră de furtună (fig. 206), mijloc care poate fi de real 
folos pe mare rea. 


e 


ka 


Fig. 206. Ancoră de furtună: 
1 — şcondru; 2 velă; 3 lest; 4 labă de giscă; 5 — parimă; 6 — căpăţină. 


O ancoră de furtună se poate construi destul de repede cu mijloa- 
cele bordului, din unul sau doi școndri, pînză de vele şi un ancorot cu 
care se îngreuiază la partea inferioară. Ancora plutitoare se leagă cu 
o parîmă terminată cu o lubă de giscă. care are braţele orizontale egale, 
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iar cel inferior mai scurt. La partea superioară se poate lega un sac 
cu ulei. 

Ancora de furtună aduce mari servicii navelor şi bărcilor, împiedi- 
cîndu-le a veni cu marea de travers. Prin prezenţa sa, ancora de furtună 
ține nava cu prova în val evitînd un balans prea violent. În afară de 
aceasta, vîrtejurile provocate la prova de deriva navei fac ca nava să 
nu ambarce prea multă apă prin prova. În acest caz se poate folosi ușor 
uleiul. 

Ancora de furtună se filează în bordul din vînt şi i se ia volta la 
o baba. Dacă nava este ardentă se ia volta ceva mai spre pupa, iar dacă 
este moale ceva mai spre prova. În locul unei ancore de furtună se 
poate folosi o parimă de manila filată din prova. 

Un efect analog cu al unei ancore de furtună se obţine filînd la 
apă ancora navei cu circa 5 chei de lanţ, dacă fundul este destul de 
mare pentru ca ancora să nu muște. Pe funduri mici, se filează 1—2 chei 
de lanţ, fără ancoră, lanţul urmînd să se tîrască pe fund. 

Intoarcerile la capă. Dacă întoarcerea se reduce la schimbarea mu- 
relor, la capă, mașinile se pun încet și cîrma se pune în bordul conve- 
nabil pentru a întoarce încet și cu precauţie prin vînt. 

Dacă trebuie să se execute o întoarcere mare, cum ar fi de exempiu 
aceea a unei nave care are marea din prova şi vrea să țină la capă cu 
marea din pupa sau invers, înainte de începerea intoarcerii se micșorează 
viteza şi se aşteaptă o perioadă mai liniștită, care vine după cîteva 
valuri mari. 

Întoarcerea cu viteză mare trebuie să fie evitată, mai ales cînd 
nava întoarce pentru a ţine capa cu vîntul din prova, deoarece în caz 
contrariu, nava este supusă în mod aproape sigur la lovituri puternice 
de valuri şi va risca avarii. Viteza nu trebuie însă să fie redusă sub c 
anumită limită pentru ca întoarcerea cu valul din prova să se poată exe- 
cuta cu siguranţă şi nava să nu rămînă travers pe val. Deoarece există 
pericolul de a primi un val în timp ce nava este travers sau aproape 
travers pe val, momentul întoarcerii trebuie să fie ales cu multă grijă. 
deoarece unul sau mai multe valuri mari pot face ca nava să dea o 
bandă mare, din care să se redreseze foarte greu. Dacă la aceasta se mai 
adaugă o eventuală deplasare a încărcăturii, nava se poate răsturna. 


14. Calmarea valurilor cu ulei 


Efectul uleiului asupra valurilor. Uleiul are proprietatea de a se 
răspîndi foarte repede la suprafața apei, formînd o pătură care se opune 
frecării vîntului asupra mării, ceea ce micşorează forța berbecilor și în 
unele cazuri împiedică formarea lor. 

Din practică, a reieșit că pentru acest scop uleiurile viîscoase și 
grele sînt cele mai bune. Din punct de vedere al naturii lor, cele mai 
bune sînt uleiurile vegetale și animale, iar în al doilea rînd vin cele 
minerale. 

Experienţa a arătat că pentru o navă de tonaj mediu consumul de 
ulei este de circa 2 1/h, iar pentru. o navă de tonaj mare, de circa 4 l/h. 
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15. Modul de utilizare a uleiului 


Pentru filarea uleiului” se folosesc de obicei saci din pînză de vele 
cu o capacitate de 4—8 1] și umpluţi cu stupă peste care se toarnă ulei. 
Sacul se strînge bine la gură pentru ca uleiul să iasă ușor prin niște 
găuri practicate la fundul sacului și în partea lui dinapoi, cu ajutorul 
unui ac de vele. Sacii trebuie să fie prevăzuţi cu o saulă pentru strîns 
la gură și o saulă pentru legat. Dacă se construiesc la bord, este reco- 
mandabil a-i face de dimensiunile 50X25X7 cm. Oricare ar fi modelul 
folosit, fiecare navă trebuie să aibă la bord un număr destul de mare 
din aceşti saci. De asemenea, fiecare barcă trebuie să aibă doi saci. 

În lipsă de saci, uleiul poate fi filat prin closetele echipajului din 
prova. În acest caz, closetele se umplu cu stupă îmbibată cu ulei care 
se scurge în apă. 

Este neeconomic și nepractic a pompa uleiul în mare din cauza con- 
sumației mari, precum și a faptului că prin valurile care vin pe punte 
uleiul se răspîndeşte peste tot, intrînd în ochii, gura și nasul oamenilor, 
iar un strat mai gros de ulei nu are un efect mai bun decît unul sub- 
tire, în plus aceasta îngreuiază manevra bărcilor. 

- Sacii se leagă la nările ancorelor, la gruiele bărcilor şi eventual la 
școndrii scoși în afara bordului. Este bine ca sacii să atingă numai 
suprafața apei, ceea ce asigură o rapidă răspîndire a uleiului, în caz 
contrar timpul întrebuințat. de ulei pentru a se ridica la suprafaţă este 
un timp pierdut. 


16. Reguli pentru filarea uleiului 


Fugind cu vîntul din pupa, uleiul se filează de la prova cu ajutorul 
sacilor sau prin closetele echipajului. El se răspîndește astfel în ambele 
borduri și pupa (fig. 207,a), protejînd nava contra valurilor din pupa 
și din borduri. Esţe o greșeală să se fileze uleiul de la pupa, deoarece 
în acest caz uleiul nu mai protejează contra valurilor din borduri 
(fig. 207, b). 

Cînd nava ambardează trebuie să se fileze uleiul și din borduri, 
pentru ca bordul din vînt să fie protejat chiar în timpul ambardeelor 
(fig. 207, c). 

Dacă se filează uleiul numai prin prova, la ambardee, pupa bordu- 
lui din vînt rămîne neprotejată pe o lungime cu atît mai mare cu cît 
ambardeea este mai mare (fig. 207, d). 

La capă, o navă poate strînge vintul mai bine folosind unul sau 
doi saci de ulei aşezaţi spre prova, în bordul din vînt. Cu marea de 
travers, sacii se aşază de-a lungul bordului din vînt, la o distanță de 
12—15 m unul de altul, după lungimea navei (fig. 207, e). 

Pe marea demoniată (valuri în toate sensurile), situaţie frecventă 
în zona centrală a unui ciclon sau după trecerea centrului acesteia, 
sacii cu ulei se așază la intervale regulate în jurul bordului (fig. 207, f). 

La nava cu propulsie mecanică cu vîntul din prova, uleiul trebuie 
filat prin closetele din prova, deoarece sacii ar fi aruncaţi pe punte 
(fig. 207, g). 


16% 243 


Cu marea din prova nu trebuie să se conteze pe efectul uleiului la 
viteze mai mari de patru noduri. 

Cu marea la patru carturi din prova, sacul de ulei se leagă la un 
şcondru scos în afara bordului și care face cu axa navei un unghi de 45. 
(fig. 207, h). l 

Cînd nava este în derivă, uleiul se filează în vînt prin closetele 
echipajului și din saci așezați în lungul bordului (fig. 207, å). 

Se mai poate fila uleiul și dispunînd un sac la prova în vînt şi unul 
la pupa sub vînt (fig. 207,3). Procedeul cel mai recomandabil este pri- 
mul, cu toate că şi al doilea a dat rezultate satisfăcătoare. 

În timpul voltelor în vînt sau sub vînt, uleiul se filează din prova. 
bordul din vînt (fig. 207, k). 

Cu vîntul și marea de travers, uleiul se filează prin prova bordu- 
lui din vînt (fig. 207,1). 

La ambarcarea unui pilot, nava trebuie să fileze uleiul din saci așe- 
zaţi în lungul bordului din vînt şi la pupa bordului de sub vînt. Nava 
pilot vine în vînt și lasă la apă barca pilotului care profită de uleiul 
filat în vîntul navei, dublează pupa acestuia şi acostează sub vînt. Nava 
pilot vine, la rîndul său, sub vîntul navei şi filează ulei în bordul din 
vînt, din saci dispuși în lungul bordului. Barca vine către nava pilot, îi 
dublează pupa şi acostează sub vînt (fig. 207, m). 

La remorcare, pentru a ușura manevra de dare a remorcii, nava 
remorcată filează uleiul din bordul de sub vînt (fig. 207, n). Cum. nava 
derivează mai repede decît uleiul se formează o pătură protectoare de 
ulei, în vînt, de care profită remorcherul. * 

Uleiul se mai folosește pentru a micşora balansul remorcherului şi 
navei remorcate, și pentru evitarea ruperii remorcii. Uleiul se filează 
de către remorcher atît de la prova cît şi din borduri (fig. 207,0) 
Dacă se filează numai din pupa, de acesta profită numai nava remorcată. 
Dacă nava remorcată ambardează, este necesar a fila ulei dintr-un sac 
fixat pe remorcă la o distanţă de remorcher de cel puţin 3/4 din lun- 
gimea remortcii. 

La ancoră, sacul de ulei se prinde de bompres, sau de lanţul anco- 
rei (fig. 207, p). Dacă se fac manevre de ambarcare sau debarcare, îr 
afară de sacul din prova se leagă saci de ulei la tangoane sau la școndri 
scoși în afara bordului (fig. 207,r). Pentru a schimba uşor sacii de ulei 
se poate instala un du-te-vino, cu ajutorul unei macarale (mandar sim- 
plu) între: punctul de fixare de pe lanţ și prova navei. 

Pentru trecerea unei bare trebuie să se profite de marea înaltă. 
Uleiul care se filează este dus de curentul mareei peste brizanţii barei. 
Din cauza fundurilor mici, efectul este destul de slab. 

Din bărci, cum s-a arătat la capitolul referitor la manevrele de 
timp rău, ancorele plutitoare pot fi prevăzute cu un sac cu ulei. Un joc 
de du-te-vino, instalat între barcă și ancoră este comod pentru schim- 
barea sacilor goliți. 

Pentru a trece o zonă cu brizanţi se fundarisesc sticle cu ulei că- 
rora li se scoate dopul. Sticlele cad la fund, iar uleiul iese la supra- 
față. Manevra este ajutată dacă se mai filează ulei și direct din barcă. 
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Fig. 207. Filarea uleiului. 
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Încercările unei bărci de salvare de a ajunge la o navă aruncată la 
coastă sînt ajutate de vîntul dinspre uscat, dacă nava filează ulei 
spre larg. f 

În bărcile cu vele, care navigă cu vîntul dintr-un bord se leagă cîte 
un sac cu ulei la prova şi la centrul bărcii. Cu vînt dinapoia traversu- 
lui se leagă cîte un sac în prova, în fiecare bord, la cîte un mic şcondru 
scos în afara bordului. 

La lăsarea la apă şi la ridicarea bărcilor se leagă cîte un sac în 

prova şi pupa gruilor bărcii respective sau la prova și pupa bărcii. 
-~ În caz de om la apă, uleiul se filează pe cît posibil imediat ce 
omul a căzut la apă. Este bine ca la colacul de salvare să fie legat un 
sac cu ulei, care să fie aruncat peste bord o dată cu colacul. Pata de 
ulei permite o mai ușoară găsire a omului, iar omul căzut poate să se 
țină mai bine pe apă și ușurează manevra de pescuire. Filarea uleiului 
în tot timpul între căderea omului la apă și lăsarea bărcii o apără (pe 
aceasta) de efectul valurilor și permite o manevră mai rapidă. 

Chiar cînd marea este așa de rea încît nu se poate lăsa o barcă la 
apă, uleiul filat împrejurul omului căzut în apă poate permite salvarea 
acestuia cu parîme filate la apă cu ajutorul unei geamanduri. 

Pentru acostarea la o navă sau la o epavă, uleiul trebuie să fie filat 
în cantități mari și continuu. Nava salvatoare trece sub vintul epavei 
și filează uleiul din bordul din vînt și de la pupa bordului de sub vînt. 
Acesta din urmă are de scop a permite o plecare mai ușoară a bărcii. 
Barca se lasă la apă numai cînd epava a derivat suficient şi ambele 
nave se găsesc cuprinse de pătura de ulei. Barca trebuie prevăzută de 
asemenea cu doi saci de ulei. 


Capitolul XXI 
ANCORAREA 


i. Calitățile unui ancoraj 


Un bun ancoraj trebuie să îndeplinească următoarele condiții: 

a. Să constituie un bun adăpost contra valurilor și vînturilor do- 
minante în regiune sau cel puţin contra vînturilor anunţate în ultimul 
buletin meteorologic. ` 

b. Să aibă funduri favorabile unei bune ţinute a ancorei. Cele mai 
bune funduri sînt formate din argilă sau nămol tare. Funduri accepta- 
bile sînt din: nisip (de grosime suficientă), prundiș, scoici sfărimate sau 
nămol moale. Acesta din urmă asigură o bună ţinută, însă ancorajul 
trebuie schimbat des pentru că ancora se înnămolește și poate provoca 
ruperea lanţului la virare. Funduri nefavorabile ancorajului sînt: stinci 
sau corali. Pe astfel de funduri ancora riscă să se sfărîme la fundarisire, 
să derapeze, alunecînd pe stînci sau să se prindă într-o crăpătură, ceea 
ce impune abandonarea ei. 
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c. Să aibă funduri cu o pantă favorabilă. Dacă se ancorează pe 
„funduri cu înclinare mare, ancora derapează în josul pantei. 

d. Să aibă adîncimi suficiente în toate direcţiile, oricare ar fi sta- 
rea mării. 

e. Să aibă spaţiu suficient pentru ca ancora să poată derapa puţin 
fără pericol sau pentru a putea fila lanţ, cel puţin în direcţia vînturilor 
dominante. 

f. Să aibă adîncimi medii (20—30 m), ancorarea pe îunduri mari 
fiind o operație mai delicată şi cerînd timp mai mult atît la fundarisire 
cît şi la virare. 

g. Să aibă posibilități de plecare uşoară, oricare ar fi vîntul, marea 
sau starea mării. . 

h. Să aibă unele aliniamente sau cel puţin puncte de relevat care 
să permită aterizarea, ancorarea și supravegherea ancorelor. 

Un aliniament este determinat de două repere. Valoarea aliniamen- 
“tului depinde de valoarea reperelor alese. 

Reperele trebue să fie: 

— bine degajate (pe o creastă, îndepărtate de obstacole ca grupuri 
de case, păduri etc.); 

— cu laturi verticale bine distincte, cum sînt turnurile, farurile, 
-clopotniţele, minaretele etc.; 

— culoarea lor să fie în contrast cu a mediului înconjurător pentru 
a fi vizibile. 

Un bun aliniament trebuie să fie: 

— just, adică cele două repere să fie pe aceeași verticală; 

— precis, adică capul reperului inferior să depăşească puţin baza 
'reperului superior. Aliniamentul se mai spune că este precis atunci cînd 
distanța orizontală dintre cele două repere este aproximativ jumătate 
din distanţa care separă intrarea canalului marcat de aliniament de re- 
perul cel mai apropiat; 

— vizibil, cînd cele două repere sînt vizibile pe tot parcursul pasei, 
pînă la locul de ancoraj, oricare ar fi condiţiile de vizibilitate; 

— sigur, cînd aliniamentul trece numai peste funduri mai mari 
decît pescajul navei. 

Pentru găsirea aliniamentelor bune, trebuie să se studieze amă- 
nunţit atît textul cărţilor pilot cât și schițele de coastă pe care acestea 
le conţin, precum şi hărţile la scară mare sau planurile ancorajului 
respectiv. 


2. Ancorarea cu o singură ancoră 


Ancorarea cu o singură ancoră prezintă următoarele avantaje: ma- 
mnevră de ancorare şi plecare simplă. Pe vreme rea se poate mări cu 
ușurință siguranța ancorajului, filind o lungime corespunzătoare de 
lanţ. Dezavantajele acestui mod de ancorare sînt: necesită un spațiu de 
evitare egal cu lungimea lanțului filat la apă, plus lungimea navei şi 
încă o jumătate de cheie de lanţ; lanţul se poate încolăci pe ancoră, 
ceea ce micșorează buna ţinută a ancorajului la ancorele tip amirali- 
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tate, sau reduce pătrundera ghearelor în fund la ancorele fără traversă. 
La ancorarea cu ancora tip amiralitate pe fund mic, există pericolul 
mai ales la mareea joasă, ca opera vie a navei să fie avariată trecînd pe 
deasupra ancorei. 


3. Pregătirea ancorării 


Cind nava se apropie de ancoraj se balansează cabestanul sau vin- 
ciul, se desfac boţurile ancorelor şi lanțurilor, se asigură că tot par- 
cursul lanţului de la ochiul de puț pînă la nară este liber, se desfac 
călcîele, se dezangrenează barbotinul, cabestanul rămînînd însă cu frina 
strînsă;, se pregăteşte căpățina şi gripia sa, se rabat platformele pentru 
oamenii de la sondele de mînă, se pregătesc sondele pentru a lua probe 
de fund. 

Mașina trebuie să fie prevenită în timpul util. Se verifică telegra- 
fele, telefoanele şi portavocile folosite la această manevră. Dacă nava 
trebuie să fie legată la geamandiră, se scot gruile bărcii care va servi 
la legarea lanţului la geamandură. Se desface cheia de împreunare de 
la lanţul unei ancore, boțînd bine ancora. Pentru a grăbi manevra, se 
poate fila o bucată de lanţ care să atîrne la nară sau să fie ţinută în 
boțuri de-a lungul bordajului. 


4. Aterisarea 


Trebuie să se observe din timp capul la care evită navele care sînt la 
ancoră, pentru a aterisa pe cît posibil cu drumul la care nava va evita 
după ancorare. Acest drum favorizează manevra de ancorare, ușurind 
oprirea navei și scutind lanţul de solicitări mari. Pe vînt, se va aterisa 
deci cu vintul din prova; pe vînt și curent, după rezultanta acestora. 
Dacă ancorajul pe care aterizează nava este o radă deschisă sau o coastă 
puţin cunoscută, este prudent să se ia în cursul aterisării probe de fund. 
Dacă trebuie să se ancoreze într-un punct precis, vîntul şi curentul tre- 
buie să servească numai pentru o apreciere generală a derivei. Ancors- 
rea trebuie să se facă după relevmente, nava guvernînd pe unul din re- 
velmente pînă cînd se relevează și al doilea obiect la relevmentul stabi- 
lit. Dacă se ancorează după relevment şi distanţă, se merge pe relevment 
pînă cind nava ajunge la distanța respectivă. 


5. Ancorarea 


Manevra de ancorare constă în: 

— a prezenta nava în punctul ales pentru ancorare; 

— a fundarisi ancora și a o face să muște; 

— a opri nava după ce s-a filat o lungime convenabilă de lanţ. 

Prezentarea navei. 

Pe vînt, fără curent. Vîntul are influență mare asupra navei, cînd ea 
este aproape stopată..Cu vint strîns, efectul de abatere este foarte puter- 
nic ca și deriva. Nava trebuie să deschidă prova în vintul aliniamentului. 
Pe vînt din pupa, deriva este zero ca și tendinţa de abatere. La direcţii 
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de vint intermediare, tendința de abatere este slabă, însă deriva poate 
fi destul de mare. 

b) Pe curent, fără vînt. Aliniamentul ales trebuie să permită a pre- 
zenta nava cu prova în curent, pentru ca nava să poată guverna bine. 
Dacă nava este silită a ancora cu curentul din pupa, viteza trebuie mic- 
șorată din vreme, pentru ca în momentul fundarisirii nava să aibă numai 
o viteză slabă pe deasupra fundului. 

c) Pe vînt și curent. Capul la care evită navele deja ancorate este o 
indicație precisă asupra rezultantei vîntului și curentului, după care tre- 
buie prezentată nava. În lipsa altor nave ancorate se va căuta să se 
determine direcţia curentului din hărţi, cărți pilot, tabele de curenţi de 
maree etc. Vîntul se determină observînd fumurile de la uscat, pavilioa- 
nele sau oricare alt semn care ar indica direcţia și forţa acestuia. 

= Fundarisirea. Nava trebuie să aibă o oarecare viteză pe dea- 
supra fundului pentru a face ancora să muşte și pentru a evita ca 
lanţul să cadă grămadă peste ancoră. Viteza pe care nava trebuie să o 
aibă depinde de vînt, curent, inerție, calitățile manevriere ale navei, 
puterea mașinilor navei la mersul înapoi etc. În orice caz, viteza dea- 
supra fundului nu trebuie să fie mai mare de 4—5 noduri la navele cu 
maşini alternative şi electrice şi cel mult 
3 noduri la cele cu turbine. 

Este recomandabil ca ancorarea să Vni 
se facă avînd o viteză foarte mică îna- 
poi, adică imediat ce nava s-a oprit și 
a început să se deplaseze încet înapoi. 

Fundarisirea pe vînt strîns. Prima 
ancoră care se fundariseşte este aceea 
din vînt. Nava vine în vînt sub acțiunea 
lanțului (fig. 208), dar nu trebuie lăsată 
să treacă de vînt, pentru a evita ca lan- 
țul să treacă din nou peste ancoră și să fi 
o încolăcească (la ancorele tip amiralita- 
te). După ce nava a venit în vint și a -> 
fost filată lungimea de lanț necesară se 
pun mașinile înapoi pentru a opri nava, 
strimgîndu-se frîna cabestanului. Nava 
òprită abate sub vînt şi derivează. Lan- 
țul atîrnă la început de-a lungul etravei Fig. 208. Fundarisirea ancorei pe 
smucind din cînd în cînd. Nu trebuie să vînt sirîns. 
se deducă de aici că ancora derapează, 
deoarece atunci cînd lanţul s-a întins şi s-a filat lungimea necesară fun- 
dului, nava vine cu prova în vînt. 

Dacă însă nava rămîne travers pe vînt și lanţul are șocuri, aceasta 
este un semn sigur că ancora derapează, ceea ce se confirmă observînd 
aliniamentele de la uscat. 

Fundarisirea pe vînt larg și din pupa. La aceste aliuri, nava fiind 
împinsă de vînt se opreşte mai greu și poate să fie nevoie să se pună 
mașina înapoi şi să se strîngă frîna mai din vreme. 

Fundarisirea pe curent din prova înaintea traversului. Manevra este 
în general asemănătoare cu aceea arătată la vint strîns. Pentru stabili- 
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rea vitezei navei în raport cu fundul trebuie să se observe mișcarea rela- 
tivă a obiectelor apropiate, față de cele mai îndepărtate. Pe curent dir: 
prova se poate ancora eventual și cu nava stopată, deoarece curentu: 
împingînd nava înapoi, lanţul nu poate cădea grămadă peste ancoră. Dacă 
curentul este puternic, este recomandabil să se dea cîteva rotații de elice 
înainte cînd lanţul întinde, pentru a ajuta oprirea navei și a evita ca 
lanțul să fie supus la solicitări prea mari. 

i Fundarisirea cu curent din pupa sau dinapo- 


îa traversului. Manevra de ancorare, în astfel de 

condiţii, este foarte dificilă, deoarece nava nu 

guvernează bine, neavînd viteză înainte. În afară 
5 de aceasta, dacă curentul obligă folosirea ma- 
A 


șinii, aceasta trebuie pusă înapoi din vreme. 

La o navă cu o singură elice cu pas la 
dreapta (fig. 209), este preferabil să se ancoreze 
cu tribordul. Puțin înainte de a ajunge în punc- 
tul unde trebuie fundarisită ancora, nava vine 
la dreapta și pune mașina înapoi (1). Cînd nava 
a ajuns în (2) se fundarisește ancora. Sub efectul 
pasului elicei și al efortului lanţului, întoarcerea 
la dreapta se accentuează. Dacă nava are viteză 
înainte, se pune mașina înapoi și cîrma banda 
dreapta, pentru a veni cu curentul în prova și 
viteză mică înapoi (3) (pe deasupra fundului). În 
acest mod, efortul asupra lanțului produs de 
í Curen? nava aşezată travers pe curent se micşorează. 
ceea ce poate face să derapeze ancora sau să 
rupă lanțul. 

Lungimea de lanț necesară a 
se fila la apă. Aşa cum s-a arătat la ca- 
pitolul referitor la ancore și lanțuri, lanțurile re- 
zistă în bune condiții eforturilor constante, chiar 
foarte puternice, însă șocurile pot provoca ru- 
perea lor. 

Avantajele unei lungimi mai mari de lanț la apă sînt: 

— elasticitatea mai mare; 

— mărirea greutății lanțului care ține nava la ancoră; 

— în caz de derapare, frecarea și aderenţa mare a lanțului pe fund 
pot opri deraparea. 

Dezavantajele constau din: 

— pericol de ruperea lanţului, dacă nava cîștigă o viteză prea mare 
înapoi în timpul filării; 

— pericol de punere pe uscat, dacă rada este îngustă și vintul schim- 
bpător; 

— ambardee mari, dacă vîntul joacă. 

Lungimea de lanţ care trebuie filată la apă depinde de următorii 
factori: adîncimea şi natura fundului, vîntul, marea, curentul, tipul de 
lanţ. Lanţul filat la apă trebuie să aibă o lungime suficientă încît să 
asigure în orice situaţie o tracțiune orizontală pe ancoră. Din experiențe 
a reieșit că vechile reguli practice, care prevedeau că lungimea de lanț 
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3 


Fig. 209. Fundarisirea 
ancorei pe curent din 


pupa. 


ce trebuie filat se stabilește înmulțind adîncimea cu un coeficient cu- 
prins de obicei între 5 și 7, nu sînt justificate. 

În tabela 6 se arată lungimea de lanţ care trebuie filată, în funcţie 
de adîncime și de tipul lanţului. 


Tabela $ 
| Adincimea, | 
în m 
10 15 20 30 | 40 50 60 70 30 90 
Felul 
lanțului | ÎS 
I 
| , 8I 95 |n 131 |159 |173 |192 |207 |221 | 235 
| De fier pud,- | 
lat (lanțuri 7 
de tip vechi) | chei) 32| 4 | 45| 52| 63| 7 | 77| 82| 9 | 95 
m 85 | 104 | 122 E | 176 192 | 214 229 | 244 | 259 
De oţel a 
gr 35| 42| 5 | 6 | 7 8 | 8,6 | 9,1 sa] na 
m | 122 | 153 | 198 | 207 | 947 | 971 | 299 | 323 | 343 | 360 
De oțel de | | | 
înaltă r i i ; 7 
rezistență | cheil 5 cu] 8 | 82| 10 LI 12 13 137 14.3] 
i i i 


Nava aflată la ancoră pe vînt şi curent joacă, ceea ce face ca lanțul 
să fie solicitat brusc. Pentru ca tensiunea lanţului să fie constantă, se 
pune ușor cîrma în bordul opus ancorei. 


Este bine ca lanţul să fie astfel filat, încît o cheie de împreunare 
să se afle totdeauna pe punte, pentru a putea fila lanţul pe la capăt, 
dacă este nevoie. Pentru a putea desface repede cheia, sculele necesare 
(ciocane, dornuri etc.), trebuie să se găsească totdeauna la îndemînă. 


Ancorarea în barbă. Cind ancorajul este supus unui vint 
puternic şi constant, se poate ancora cu ambele ancore una după alta, 
astfel ca fiecare să fie de o parte şi de alta a axei navei după venirea 
acesteia cu prova în vînt și la o distanţă, una de alta egală, cu aproxi- 
mativ un sfert din lungimea lanţului care se filează la apă. Lanţurile 
suportă tensiuni aproape egale cu jumătatea tensiunii totale. 

Acest mod de a ancora este bun pentru a rezista unui vînt dintr-o 
direcţie fixă. El nu trebuie să fie folosit decît în acest caz, deoarece dacă 
nava evită pe loc se produc cu siguranță încurcături de lanţ, iar la ancore 
tip amiralitate se riscă încolăcirea pe ancore. 

Pentru a ancora în barbă, se fundarisește întîi una din ancore și se 
începe întinderea lanţului, venind cu prova în bordul opus primei an- 
core. Nava trebuie să se afle în punctul de fundarisire al celei de a 
doua ancore, după ce s-a filat la prima ancoră lanţ suficient pentru a 
ține nava în bune condiţii. În acest moment, se fundarisește ancora a 
doua şi se vine cu axa navei pe bisectoarea unghiului dintre cele două 
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ancore. La ancora a doua se filează lanţ suficient pentru a ţine nava 
numai cu această ancoră. 

„ Dacă fundul este bun, dacă ancorele au mușcat bine, dacă sînt la 
o oarecare distanţă una de alta și vîntul rămîne constant, ancorajul în 
barbă este sigur. 


Deoarece aceste condiţii se întilnesc foarte rar toate împreună, se 
pretera în general ancorarea cu o singură ancoră, dar cu o mare lungime 
de lanț la apă. În orice caz, după ce vîntul care a provocat ancorarea 
în barbă a căzut, se virează ancora a doua — dacă vîntul a sărit, ancora 
de sub vînt — și se virează lanț pentru a rămîne la apă numai lungimea 
de lanț obişnuită. Ancorajul în barbă trebuie evitat complet atunci cînd 
se întrevede părăsirea în grabă a ancorajului, deoarece în acest caz s-ar 
pierde amîndouă ancorele. 

Fundarisirea unei ancore de veghe. Cind o navă este 
ancorată într-o radă care nu oferă aliniamente pentru controlul ancora- 
jului şi pentru mai multă siguranță ca ancora să nu derapeze, se poate 
fundarisi în bordul opus primei ancore o a doua ancoră numită de 
veghe. La ancora de veghe se filează o lungime de lanţ care depășește 
cu puţin fundul. Lanţul se va fila puţin din cauza ambaraeelor navei. 
apoi se va opri. După ce s-a filat puţin lanţul, se boțează uşor pentru 
a nu se fila la cele mai mici smucituri ale navei. În cazul cînd ancora 
derapează, ancora de veghe mușcă fundul, rupe boţul și avertizează prin 
zgomotul produs filarea lanţului. În acest caz, se lasă să se fileze lanţul 
ancorei de veghe pînă cînd nava este ancorată în barbă. 

Împerecherea ancorelor. O ancoră se numește împere- 
cheată cînd este la rîndul ei ancorată cu o a doua ancoră a cărei sirmă 
este legată la diametrul ancorei împerechiate. În general, se împere- 
chează numai ancorele ușoare şi ancoroatele. Împerecherea mărește buna 
ținută a ancorajului; are avantajul că necesită ancore mai uşoare decit 
ancora pe care o înlocuiesc. Sirma sau lanţul servind la împerechere tre- 
buie să fie mai lungă decît adîncimea apei. Cele două ancore se funda- 
risesc succesiv, întîi ancora de împerechere și apoi ancora împerecheată. 
după ce s-a întins sîrma de împerechere. 

Din practică s-a constatat că o ancoră de 1000 kg poate să fie 
înlocuită cu două ancore împerecheate a căror greutate totală este de 
660 kg; una de 2000, cu două ancore împerecheate avînd o greutate 
totală de 1 400 kg, iar una de 6 000 kg, cu două ancore în greutate totală 
de 4000 kg. În general, se poate spune că o ancoră poate fi înlocuită 
prin două ancore împerecheate, a căror greutate totală este de 2/3 din 
greutatea ei. 

Filarea lanţului pe la capăt. Acest procedeu este necesar 
numai în cazuri foarte rare, cum sìnt: avarii grave de cabestan, ancoră 
iremediabil prinsă într-o epavă sau o crăpătură între stînci, necesitatea 
de a părăsi ancorajul într-un timp scurt ete. Dacă nu este necesar să se 
fileze tot lanţul, se filează lanţul pînă cînd cheia de împreunare, care 
trebuie desfăcută, ajunge în pupa călciiului. Se stopează lanţul și se 
desface cheia de împreunare, se boțează pe lanţ o gripie solidă prevăzută 
cu o căpăţină şi apoi se deschide călciiul, aruncînd şi căpățina la apă. 
Gripia trebuie să fie descurcată și bine degajată, pentru a nu se prinde 
de obiectele de pe punte. Capătul gripiei se aduce prin afara bordului 
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la lanț prin nara ancorei. Dacă trebuie să se fileze tot lanţul, se desface 
boţul cu papagal din puţul lanţului și se procedează apoi ca mai sus. 

Veghea la ancoră. Veghea atentă a personalului de cart este 
absolut necesară chiar atunci cînd nava se găseşte în ancorajul cel mai 
sigur. Ea trebuie să aibă ca scop observarea atentă a ţinutei ancorei şi 
punctul navei. Cele mai importante posturi de veghe sînt cele de pe 
comandă şi cel al marinarului de la ancoră. Punctul navei se determină. 
de către ofițerul de cart fie cu aliniamente, fie cu revelmente. Pentru 
a se observa dacă ancora derapează, se fundarisește la prova o sondă cy 
destul de multă saulă, care dacă întinde violent într-un bord indică că 
nava derapează. 

Evitarea navei la schimbarea curentului trebuie să fie observată cu 
o deosebită grijă. Cînd nava este ancorată într-un estuar, schimbarea 
curentului se manifestă prin ruliuri ușoare, care se produc atunci cînd 
nava vine travers pe curentul care se stabileşte. Pericolul derapării este 
de temut un anumit timp după aceste ruliuri, cînd curentul se întăreşte 
și ancora se mişcă pe fund, fiind solicitată în noua direcţie în care întinde 
lanţul. În caz de pericol, acțiunea curentului se combate prin acţiunea 
cîrmei și filarea lanţului. 

Deraparea. Deraparea ancorei se manifestă prin venirea navei 
travers pe vînt și prin smucituri ale lanțului. Dacă deraparea se produce 
din cauza ruperii lanţului, acesta produce o smucitură bruscă, urmată de 
altele mai slabe din cauza lanţului care se tîrăște pe fund. Dacă lanţul 
se rupe deasupra apei, zgomotul făcut și faptul că lanţul atirnă la prova, 
„a pic“, este un avertisment suficient. Dacă ancora derapează sau sînt 
temeri că există pericol de derapare, se iau următoarele măsuri: 

— filarea lanţului; 

— pregătirea mașinilor; 

— fundarisirea celei de a doua ancore; 

— schimbarea ancorajului; 

— ieșirea în mare. 

Trebuie să se hotărască dinainte manevra de executat în caz de 
timp rău, astfel încît nava să fie în măsură a vira ancora în cel mai 
scurt timp, a fila lanţul, a schimba ancorajul sau a ieşi imediat în mare, 
pentru a nu fi surprinsă de vremea rea și a face manevre disperate. 


| 6. Nava la ancoră pe timp rău 

Generalităţi. O navă nu trebuie să suporte o lovitură de vînt la. 
ancoră, în afară de cazul cînd se găsește într-o radă bine adăpostită. 
Dacă totuşi nava a fost surprinsă de vremea rea la ancoră, trebuie să 
se ia următoarele măsuri: 

— se pregătesc mașinile (la cele cu căldări se ridică presiunea) pen- 
tru a putea manevra şi a se pune în funcțiune cabestanele, vinciurile, 
servomotoarele, pompele etc.; 

— se pregătește de ancorat ancora a doua, dacă nava este ancorată 
cu o singură ancoră; 

— se ridică bărcile și se boţează la posturile de mare. 

Velierele coboară arboreții. 


7. Filarea lanţului 


Una din primele măsuri de luat pentru îmbunătăţirea ancorajului 
este filarea lanţului. Această operaţie trebuie făcută din vreme, pentru 
a se evita facerea manevrei după ce vîntul s-a întărit, cînd devine mai 
dificilă. Filarea lanţului se face slăbind uşor frîna pentru ca lanţul să 
se fileze încet și frînînd cînd nava tinde să capete viteză prea mare. Fri- 
narea trebuie făcută din timp şi gradat, pentru ca lanţul să nu suporte 
solicitări prea mari. 


8. Sisteme de ancorare 


Nava ţinută de o ancoră împerecheată. După cum s-a arătat într-un 
paragraf precedent, efectul ancorei este mult îmbunătăţit prin împere- 
chere. Procedeul este deci recomandabil. Împerecherea trebuie să se 
facă însă din vreme, această manevră fiind imposibilă după ce a început 
vremea rea. 

Nava ancorată cu două ancore în barbă. Acest mod de ancorare este 
destul de bun, dar prezintă şi dezavantaje, deoarece la ambardeele na- 
vei, lanţul ancorei celei mai îndepărtate poate trece peste ancora cea 
mai apropiată, încurcînd-o. În afară de aceasta, ambardeele pot face ca 
lanţurile să întindă alternativ şi dacă unul din lanţuri se rupe, provoacă 
ruperea celui de al doilea lanţ. 

Fundarisirea ancorei de veghe. În asemenea cazuri nu este recoman- 
dabil să se conteze în mod absolut sigur pe o bună funcţionare a ancorei 
de veghe, deoarece fiind fundarisită fără viteză s-ar putea să nu muşte 
fundul. Totuşi, fundarisirea ancorei de veghe este o precauţiune care nu 
trebuie neglijată şi care mai are avantajul de a micșora ambardeele 
navei. 


9. Utilizarea mașinilor pentru micşorarea eforturilor lanțurilor 


Cînd lanţurile întind prea mult. pe vreme foarte rea, se poate în- 
cerca a micşora efortul la care sînt supuse, punînd mașina înainte. 
Această manevră este foarte delicată şi trebuie condusă cu toată pru- 
denţa, deoarece echilibrul dintre împingerea mașinilor şi tensiunea lan- 
ului este foarte instabil şi dacă se produce o acalmie bruscă, efectul 
maşinilor nemaifiind contrabalansat de vînt, nava capătă o oarecare vi- 
teză înainte, în. general insuficientă pentru a guverna, care în combi- 
nație cu efectul valurilor poate aduce nava travers pe vînt. În această 
situaţie, nava suportă ruliuri foarte violente, ambarcă multă apă și deri- 
vează întinzind din nou lanţul. Acesta este supus la smucituri puternice 
şi tensiuni mari, care pot provoca ruperea sa, cu atît mai mult cu cît 
este foarte probabil ca acalmia să fie urmată de o rafală violentă. 

Dacă se folosesc mașinile în scopul arătat mai sus, ofiţerul de cart 
trebuie să stea într-un loc de unde poate supraveghea cît mai bine lan- 
turile și poate observa la timp săriturile de vînt. 
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În ce priveşte viteza cu care trebuie să fie puse maşinile înainte, 
aceasta depinde de vînt. Se citează cazul unei nave hidrografice care 
într-o baie deschisă a rezistat unui iaitun, cu două ancore în barbă și 
cu mașinile pe drum înainte. 

Observarea dacă ancora derapează se face cum s-a arătat la capi- 
tolul Ancorarea. 


10. Ambosarea 


Se numește ambosare, manevra prin care o navă se menține la un 
cap dat, contra acțiunii vintului sau curentului. O navă se ambosează 
pentru aerisire în ţările calde, pentru a se ţine într-o anumită pozitie 
față de hulă sau valuri, pentru a ușura lăsarea sau ridicarea bărcilor 
sau operaţii de ambarcare și debarcare. 

Dacă nu se dispune în vecinătate de puncte de sprijin, geamanduri, 
babale etc., ambosarea se execută: 

— ancorînd cu șpring; 

— dînd o sîrmă spring de la pupa, la ancora deja fundarisită; 

— folosind unul sau mai multe ancoroate. 


Fig. 210. Ambosarea: 


a — cu şpring; b — cu ancoroate. 


Pentru ambosarea (ancorarea) cu șpring, se dă de la pupa un șpring 
de sîrmă, care se leagă la inelul ancorei. De-a lungul bordului șpringul 
este ţinut din loc în loc, la distanțe convenabile, de atirnători în dublin, 
care se filează după fundarisirea ancorei, cînd se virează sîrma pînă cînd 
nava ia poziția voită. Dacă nava este deja ancorată, se virează puţin 
lanţ şi se leagă sîrma, după care 'se filează din nou lanţul. Virînd sîirma 
(fig. 210), se obţin poziţiile (2) sau (3), după bordul în care este dată 
sîrma. 

Ambosarea cu ajutorul ancoroatelor se execută cînd trebuie ca o 
navă aflată cu capul ca în poziţia (1) (fig. 210, b) să fie adusă cu capul ca 
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în poziţia '(2). Pentru aceasta se fundarisește un ancorot a cărui sîrmă se 
dă prin pupa navei. Virînd sîrma ancorotului, nava poate veni în poziţia 
dorită, adică travers pe vint sau curent. 


Capitolul XXII 
AFURCAREA 


1. Generalităţi 


Se spune că o navă este afurcată atunci cînd este ancorată cu două 
ancore care fac între ele un unghi mai mare de 60° și a căror lanţuri 
filate la apă au o lungime egală, dar nu mai mică decît distanța care 
separă cele două ancore. 

Afurcarea are de scop micșorarea spaţiului de evitare al navei, pe 
fluvii, în rade mici şi în regiuni supuse unor curenţi alternativi de 
maree. Se folosește, de asemenea, în rade puţin adinci, unde este pericol 
să se treacă pe deasupra ancorelor proprii și să se avarieze astfel ca- 
rena (în cazul ancorelor tip amiralitate) și, în sfîrşit, în regiuni unde 
vîntul sau curentul, schimbiîndu-se des, pot produce încolăciri ale lan- 
tului pe ancoră. 


Fig. 211. Aiurcarea. 
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În fig. 211 se reprezintă spaţiul de evitare necesar unei nave în 
cazul ancorării (fig. 211, a) și a afurcării (fig. 211,b). In ambele cazuri 
lungimea de lanț filat la apă este aceeași. 

O navă afurcată este ţinută de una sau de ambele ancore, după di- 
recţia vîntului sau curentului dominant. Dacă nava este ţinută de am- 
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bele ancore, fiecare din lanţuri suportă: o tracțiune inferioară, egală sau 
mai mare decît aceea pe care ar suporta-o un singur lanţ (în cazul an- 
corării cu o singură ancoră). Efortul suportat de fiecare lanţ este egal- 
cu acela pe care l-ar suporta un singur lanţ, dacă unghiul dintre lanţuri 
este de 120° (fig. 212). Dacă unghiul este mai mic, fiecare lanţ suportă . 
un efort mai mic. Dacă unghiul dintre lanţuri este mai mare de 120°, 
efortul suportat de fiecare lanț poate fi mult mai mare decît. acela pe 
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Fig. 212. Solicitările lanțurilor la afurcare. 


care l-ar suporta un singur lanț. Astfel, la un unghi de 160°, efortul pe 
fiecare lanț este aproape de trei ori efortul pe care l-ar suporta un sins 
gur lanț. Unghiul de afurcare trebuie deci să fie cuprins între 60 şi 100°, 
pentru a menaja lanțurile și a evita ca una din ancore să fie smulsă de 
navă cînd trece pe deasupra ei, ceea ce este încă posibil la un unghi de 
afurcare de 60°. 

Înainte de a proceda la fundarisirea celor două ancore, se vor indica 
pe hartă punctele unde acestea trebuie să fie fundarisite. Distanţa dintre 
cele două ancore trebuie să fie în general de 1,2—1,5 din lungimea fiecă- 
rui lanţ care se va fila la apă. 


2. Manevre de fundarisire a ancorelor 


Manevra de fundarisire a ancorelor se execută în două moduri: cu 
viteza înainte şi cu viteza înapoi. 

La afurcarea cu viteză înainte, denumită şi afurcarea din zbor, nava 
vine la ancoraj cu un drum apropiat de direcţia liniei celor două ancore. 
Viteza se micșorează în funcţie de inerția navei. Se fundarisește prima 
ancoră în punctul fixat şi se continuă drumul filînd lanţul, pînă 'cînd 
nava ajunge pe punctul de fundarisire a ancorei a doua. Aceasta:se fun- 
darisește cînd nava are oarecare viteză, pentru ca ancora să poată mușca 
fundul bine, iar atunci cînd nava întoarce în vînt, etrava sa, solicitată 
de lanțul primei ancore, care frînează, să poată parcurge un drum astfel 
încât să nu mai treacă pe deasupra ancorei a doua. 
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Dacă nu se poate veni la ancorare pe. linia ancorelor, se fundariseşte 
prima ancoră, se lasă lanţul să se fileze liber și se pune capul pe locul 
de fundarisire al celei de a doua ancore.-Cînd s-au fundarisit amîndouă 
ancorele, se virează lanțul primei și se filează lanţul celei de a doua. 
pînă cînd se egalează lungimile de lanţ filate. 

Afurcarea cu viteză înainte prezintă avantajul că nava rămîne tot 
timpul manevrabilă (se poate urma drumul trasat). şi dezavantajul câ 
“lanţul de sub vint poate fi solicitat puternic în timpul manevrei. Aces: 
mod de afurcare este mai expeditiv. 

La afurcarea cu viteză înapoi, nava vine contra vîntului sau curen- 
tului și este oprită pe locul de fundarisire al ancorei din vînt, iar după 
fundarisire se pun mașinile înapoi. Mișcarea este ajutată de curent sau 
vînt și se filează lanţul pînă cînd nava ajunge pe locul de fundarisire al 
celei de a doua ancore. Lanţul din vînt trebuie să fie întins cînd s-a 
ajuns pe locul de fundarisire a ancorei de sub vînt. După ce s-a funda- 
risit și ancora de sub vînt, se egalează lanţurile ca la ancorarea cu viteza 
înainte. 

Afurcarea cu viteza înapoi prezintă următoarele avantaje: compor- 
tarea lanţului din vînt poate fi observată bine şi în afară de aceasta. 
lanţul este supus la tracțiune continuă, fiind astfel ferit de şocuri (smuci- 
turi). Curentul ajută buna filare a lanțului. La virarea lanţului din vînt. 
cel de sub vînt poate fi ţinut întins. Acest mod de afurcare este deci ma: 
sigur şi indicat pentru cazul în care manevra trebuie executată între 
alte nave. 

La schimbarea vîntului sau curentului, după cum s-a arătat la con- 
sideraţiile teoretice făcute asupra afurcării, pentru ca tensiunile celor 
două lanţuri să fie egale, este necesar ca nava să evite pe bisectoarea 
unghiului format de cele două lanţuri. Cînd o săritură de vînt sau curent. 
care se presupune de lungă durată, face necesară o egalizare a celor 
două tensiuni se filează unul din lanţuri, pentru a prezenta nava după 
noua rezultantă a vîntului şi curentului. 

Pentru manevra și descurcarea mai ușoară a lanțurilor este recoman- 
dabilă folosirea unui bot de descurcat lanţurile, care se compune dir 
4—6 zale de lanţ, dintre care una cu ţițină, care au la un capăt un cârlig 
ca papagal, iar la celălalt capăt o sîrmă prinsă de ultima za printr-un 
ochi cu rodanţă. 

Dimensiunile acestui boţ variază după greutatea ancorelor ce ur- 
mează a se manevra. 


3. Manevra cu chei de ajurcare 


Pentru ca lanţurile navei afurcate să nu se încurce, ambele lanţuri: 
se leagă cu o cheie specială numită cheie de afurcare (fig. 213). Pentru 
punerea la post a cheiei de afurcare se procedează în modul următor: 

Se presupune că lanţul tribord este cel din vînt (lanţul care întinde). 
Acest lanţ se boţează cu un boț sau eventual și cu un palanc. Se desiace 
cheia de împreunare care leagă două chei de lanţ și se pune cheia de 
afurcare (fig. 214, a). 

În timpul acestei manevre, capătul de lanţ dinspre interior (ca- 
bestan) se boţează cu o parimă, pentru a nu cădea înapoi în puţul lanțu- 
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lui. De altfel, această precuaţie trebuie luată totdeauna cînd se desface 
o cheie de împreunare care leagă două chei de lanţ. 

Lanţul de sub vint se desface şi el între două chei de împreunare, 
după ce s-a boţat capătul dinspre. cabestan, cum s-a arătat mai înainte, 
iar capătul dinspre nară a fost boţat cu un boţ de lanţ sau cu un pa- 
lanc. De capătul lanţului dinspre nară se prinde o părîmă de trecere care 
merge înapoi prin nara de sub vînt, peste etravă, prin nara din vînt. 


Fig. 213. Chei de afurcare. 


Câpătul acestei parime se trage cu un palanc sau cabestan, pentru a trece 
lanțul de sub vint peste etravă, în nara din vînt. Cînd prin nara din vînt 
s-a tras o lungime suficientă a lanțului de sub vînt, capătul său este 
prins la cheia de afurcare (fig. 214, b). 

Dacă nava urmează să-și ţină ambele lanţuri de la apă cu un singur 
lanț de la bord, după ce s-a molat boțul lanţului de sub vînt, se filează 
lanţul și manevra este terminată. Dacă amindouă lanţurile de la bord 
urmează să fie legate la cheia de afurcare, se desface boţul lanţului de 
sub vînt rămas pe punte și se trece apoi cu ajutorul unei parîme de tre- 
cere prin nara de sub vînt prin prova navei și prin nara ancorei din vint, 
unde se prinde la cheia de afurcare (fig. 214, c). O dată lanţul legat se 
desfac boţurile şi se filează lanțul din vînt și cu aceasta manevra este 
terminată (fig. 214, d). 

Parîma de trecere care se folosește la trecerea lanțurilor dintr-un 
bord în altul, trebuie să fie o sîrmă rezistentă și manevrată cu ajutorul 
unei caliorne, deoarece are de învins rezistența mare a lanţului care 
freacă bordajul și diferitele mecanisme. 

Cînd operaţiile de legare a lanţului de sub vînt la cheia de afurcare 
se execută în afara navei (la navele mici), ele se pot face, fie de cîţiva 
marinari scoborîţi cu scaune sau schele, fie dintr-o barcă. Folosirea bărcii 
nu este de obicei recomandabilă. 


4. Reguli practice pentru afurcare 


Pentru afurcarea unei nave astfel încît fiecare ancoră să aibă la apă 
o lungime de lanţ egală cu de trei ori fundul, distanța cea mai avanta- 
joasă între ancore este de patru ori adîncimea apei, deoarece, în acest 
mod, chiar pe vint tare dintr-o direcție perpendiculară pe linia ancore- 
lor, acestea rezistă bine. 
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Fig. 214. Y'azeie alurcării: 
1 — lanţul din vint; 2 — lanţul de sub vint; 3 — cheia de afurcare; 
4 — boţ; 5 — parimă de trecere. 
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Dacă fundul este de 25 m, ancorele trebuie să fie fundarisite astfel 
încît distanța dintre ele să fie 100 m. Cum s-a arătat la începutul capi- 
tolului, cu cît ancorele sînt mai îndepărtate, cu atît unghiul este mai 
puţin favorabil, iar lanţurile trebuie să reziste la eforturi mai mari. Pe 
vînt tare, distanța dintre ancore trebuie să fie mai mică şi anume, de 
trei ori adîncimea. 

Lungimea de lanț a primei ancore se determină rezolvînd triunghiul 
dreptunghi format de distanța dintre ancore şi adîncimea apei (catete) și 
distanța dintre prima ancoră și navă, cînd aceasta se găsește în punctul 
de fundarisire a celei de a doua ancore (ipotenuză). Deoarece în realitate 
lanţul este mai lung decît distanţa directă, se adaugă la rezultat o lun- 
gime de lanţ de 0,5—2 chei, după adincime. | 

În acest caz, lungimea de lanţ care trebuie filat la apă (în metri) 
este egală cu de cinci ori fundul (în metri) sau în chei 1/5 din adîncimea 
în metri. 

Dacă distanța dintre ancore este numai de trei ori adîncimea, este 
suficient a fila o lungime de lanţ egală cu de patru ori adîncimea. 

Pentru a fundarisi corect ancora a doua, pe punte se marchează un 
semn alb în dreptul lanţului ancorei care se fundariseşte prima şi cind 
cheia respectivă ajunge în dreptul semnului, se fundarisește a doua 
ancoră. 

Exemplu. Nava afurchează pe fund de 10 m, ceea ce înseamnă 
că în momentul fundarisirii celei de a doua „ancore, prina trebuie să 
aibă filate la apă două chei de lanț. 

Deoarece pentru boţare, desfacerea cheii etc. este necesar ca cheia 
de împreunare să nu se afle în nară, ci, pe punte, trebuie să se dispună 
de o lungime de lanţ de 4—8 m. Această lungime de lanț se denumeşte 
deriva lanțului şi ea se scade din lungimea de lanţ de filat la apă. Pre- 
supunînd că s-a apreciat că este necesar a avea 6 m de lanţ pe punte, 
ancora a doua se fundariseşte cînd s-au filat 50 — 6=44 m de lanţ la 
prima ancoră. Pentru a face semnul de fundarisire pe punte se măsoară 
6 m de la nară spre cabestan și se face o dungă albă. Cînd cheia de îm- 
preunare a cheii a doua de lanț a ajuns la semn, secundul comandă fun- 
darisirea ancorei a doua. 


5. Dezajurcarea 


í A ah 
Cheia de afurcare se trage pe punte cu cabestanul lanțului care în- 
tinde, în timp ce se filează celălalt Jant. Cînd cheia de afurcare este sufi- 
cient intrată la bord, se boțează amîndouă capetele lanțului care nw 
întinde, începînd cu capătul de la cheia de afurcare. 

Cele două capete ale lanţului care nu întinde, desfăcute de la cheia 
de afurcare, se leagă împreună cu cheia lor de împreunare şi se filează 
afară din nară cu o parimă de filare în dublin. Filarea se ajută vîrînd 
în același timp lanţul respectiv cu.cabestanul său. Lanţul care întinde 
se boţează de amindouă părțile cheii de afurcare, după care aceasta se 
scoate și cele două capete ale lanțului se unesc prin cheia lor de împre= 
unare. | 

După aceasta se virează ancora de sub vînt și se filează lanțul an+ 
corei din vînt. Cînd ancora de sub vint este la post, se virează lanţul 
ancorei din vint, lăsîndu-se la apă numai lungimea de lanţ necesară. 
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6. Descurcarea ianțurilor 


La ancorarea în barbă sau afurcare fără cheie, cînd nava girează, 
lanţurile riscă să se încurce. Încurcarea lanțurilor periclitează buna 
ținută a ancorelor și împiedică virarea lor. 

Dacă nava a girat de 180°, lanţurile formează o cruce; dacă girația 
a fost de 360° — o voltă, iar dacă a girat de mai multe ori, o voltă ro- 
tundă. Dacă încurcarea lanțurilor constă dintr-o simplă cruce, este sufi- 
cient a vira întîi lanţul de dedesubt. Dacă s-a format o voltă, se poate 
încerca descurcarea cu nava, făcînd-o să gireze în sens invers giraţiei 


Fig. 215. Descurcarea lanțurilor: 


i — lanțul! din vînt; 2 — lanțul de sub vint; 3 — bop de descurcat lanțurile; 
4 — parimă de trecere; 5 — legătură, 


care a produs încurcarea. Aceasta se poate face punînd cârma, manevrirs 
în mașini, utilizind un remorcher, dînd o legătură la o geamandură, ri- 
dicînd flocul sau randa (la veliere) etc. 

Dacă nava nu poate face nici una din aceste manevre și lanțurile 
trebuie să fie descurcate stînd pe loc, acestea se virează pînă cînd volte 
iese afară din apă și se face o legătură ca în fig. 215,a, pentru ca volta 
să nu cadă din nou la apă. După aceasta, se boțează lanţul de sub vînt 
de obicei cu boţul de descurcat lanţurile și cu o părîmă de siguranţă 
după care se desface cheia de împreunare pe punte, legînd la capătu 
dinspre ancoră al lanțului un lanţ sau o parîmă de trecere, trecută î- 
prealabil pe sub lanţul din vînt (fig. 215, b). Lanţul de sub vînt se fileaz: 
cu ajutorul unei parîme de filare, virînd în același timp parîma de tre 
cere pînă cînd lanţul a fost descurcat (fig. 215,c), cînd se trage lanp 

„de sub vint înapoi prin nară și se leagă cele două capete ale sale c- 
-cheia lor de împreunare. 
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Capitolul XXIII 
LEGAREA LA GEAMANDURĂ 


dj. Generalități 


Geamandurile de legare sînt ancorate cu minimum două ancore, al 
căror lanţ denumit braț se termină la un inel central, de care se leagă 
lanțul vertical al geamandurii. Lanţul vertical este prevăzut cu o cheie 
cu ţițină, pentru ca geamandura să se poată roti, fără a solicita inelul 
central şi brațele respective. Numărul de braţe ale unei geamanduri va- 
riază după tonajul navelor care urmează să fie legate la ea. Pentru navele 
mici se folosesc geamanduri cu două braţe, iar pentru nave mai mari, cu 
trei sau cu patru braţe. Ur alt sistem folosit pentru navele mari este 
sistemul cu două braţe în labă de gîscă. 

În general, cînd navele se leagă la două geamanduri, acestea se an- 
corează cu un sistem de labe de gîscă legate printr-un lanţ de fund. 

Legarea la geamandură este o manevră foarte importantă din cauza 
marilor avantaje pe care le oferă. 


2. Pregătirea manevrei 


Pregătirea manevrei constă din: 

— se verifică şi se balansează cabestanul (vinciul); 

— se pregătește boţul de prindere la geamandură. Acest bot (fig. 216) 
constă dintr-o bucată de sîrmă, prevăzută la un capăt cu un ochi cu ro- 
dantă, în care se prind un cirlig cu carabinieră şi un zbir de sîrmă. Zbi- 
rul se trece prin inelul geamandurii şi apoi se prinde în cîrligul cu ca- 
rabinieră, asigurind astfel nava; 

— se pregătesc două bandule și o parimă intermediară cu cara se 
va trage eventual sirma; 

— lanţul de legare este de obicei lanţul unei ancore. Pentru ca an- 
cora să nu se fundarisească, aceasta trebuie boţată cu un boţ de lanţ, cu 
o sîrmă sau parîmă. 

Se mai poate fila puţin lanţul cu cabestanul aşa ca ancora să ră- 
mînă atîrnată, să iasă din nară, dar acest procedeu nu este recomandabil. 
Lanţul se boțează şi se desface cheia de împreunare între cheia întîi și 
a doua de lanţ. Capătul primei chei se așază pe punte. Capătul cheii a 
doua se dă prin nară pentru legarea la geamandură. 

Navele care se leagă des la geamanduri sînt prevăzute cu un capon 
(fig. 217) la care se boţează ancora. 

Pentru darea legăturii, nava trebuie să se prezinte pe cît posibil cu 
vintul sau curentul din prova sau cu prova pe rezultanta lor. Această 
prezentare nu este în general posibilă decît în porturile spaţioase, în 
-celelalte fiind de cele mai multe ori necesar a manevra în mașini, pentru 
a prezenta nava corect la geamandură. Este necesar ca nava să aibă un 
drum drept spre geamandură, cu puțin timp înainte: de a ajunge cu 
prova la înălțimea ei. Viteza trebuie să fie cît de mică posibil, pentru a 
putea opri nava ușor cu prova la înălțimea geamandurii. Prova trebuie 
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să fie în vintul geamandurii. Navele uşoare se pot sprijini chiar pe 
geamandură în timpul manevrei de legare. Pentru o bună prezentare, 
nava trebuie să observe mișcarea sa față de geamandură cu ajutorul 
unui aliniament la uscat, aproximativ travers pe drumul navei. 

Pe vînt tare, prezentarea se face cu vîntul din pupa, nava reușind 
să se menţină destul de bine cu pupa în vînt și cu prova la geamandură 
cu ajutorul a cîtorva rotații de elice. Dacă nava este obligată să se pre- 


Fig. 216. Bof de prindere la geaman- l 
dură: Fig. 217. Capon: 
1 — fețe; 2 — întăritura; 3 — 


1 — sirmă; 2 — cheie; 3 — zbir; 4 — cirhg 
4 — bot de lanț. 


cu carabinieră. ral; 


zinte la geamandură cu curentul din pupa, manevra este foarte dificilă, 
mai ales pe curent puternic. Nava trebuie să ajungă la geamandură fără 
viteză pe deasupra fundului și să se mențină astfel în maşini pînă cing 
se termină manevra de 'legare. 


3. Lăsarea bărcii la apă 


'Se lasă ia apă barca din bordui unde se dă lanţul la geamandură. 
Barca trebuie să fie lăsată la apă atunci cînd curentul elicei nu mai 
poate să o jeneze. Ea se leagă cu un braţ fals la prova. Cînd nava a 
ajuns aproape de geamandură, barca se trage puternic cu ajutorul bra- 
tului fals aşa ca, pe cît posibil, cu viteza astfel cîştigată, să ajungă la 
geamandură. Şeful de barcă trebuie să evite a intra cu barca între navă 
și geamandură, din care cauză acostează geamandura totdeauna în bor- 
dul opus navei: 


4. Legarea 
Oamenii care iau parte la manevra de legare trebuie să poarte cen- 
turile de salvare. Nava se leagă mai întîi provizoriu cu un bot de prin- 
dere. După ce s-ă legat, boţul se virează şi se boțează pînă la legarea 
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lanţului. Lanţul se trage pină la inelul geamandurii cu ajutorul unei 
parîme de sîrmă la navele mari și de cînepă la navele mici. Parîma, de 
pe punte, trece prin inelul geamandurii și este adusă apoi la cabestan 
sau vinci, cu ajutorul căruia se virează, pînă cînd cheia de împreunare 
a lanțului ajunge la inelul geamandurii. Lanţul se prinde de inelul gea- 
mandurii cu ajutorul unei chei. 

__ Ca măsură de precauţie, după ce s-a terminat legarea, se face gatu 
de. ancorat o ancoră, pentru a face față oricărei eventualități. 

Dacă rada este puțin spa- 
țioasă sau dacă din diferite 
motive nava este silită a ră- 
mîne la un cap dat, indiferent 
de vînt şi curent, legarea se 
face la două geamanduri. Dacă 
există curent, cele două gea- 
manduri trebuie să se găsească 
pe direcția curentului, iar dis- 
tanța dintre ele trebuie să fie 
numai cu puțin mai mare de- 
cit lungimea navei. Acesta este 
unul din îinconvenientele siste- 
mului, geamandurile putînd fi 
folosite numai pentru legarea 


Curent Curent 


pam or. 


unui anumit tip de mavă. Pen- ó 

tru a se putea lega cu prova 

in curent, nava vine către gea- Fig. 218. Legarea ii Fig. 219. Legarea la 
mandură, întoarce şi leagă în- două geamanduri cu două geamanduri eu 
tii prova, în timp ce pupa este prova în curent. pupa în curent. 


abătută de curent spre cealaltă 

geamandură, la care se dă legătura cu o barcă (fig. 218). Dacă nava se 
leagă cu pupa în curent, se dă întîi parima la pupa, iar cînd curentul a 
împins prova spre cealaltă geamandură, se dă a doua legătură cu barca 
(fig. 219). În ceea ce privește navele ușoare, manevra lor este asemănă- 
toare, cu deosebirea că întoarcerea se face pe geamandură. 

Legarea la un corp mort. Un corp mort se compune: dintr-o căpățiră 
de care este legată o sîrmă sau un lanţ subțire, o sîrmă de recuperare. 
mai groasă, după care urmează un lanț de recuperare și apoi lanțul de 
legare. 

Navele staţionare, cum sînt pontoanele, se leagă în patru, lanţurile 
de legare fiind trecute prin nări sau urechi speciale. Acest sistem de 
legare este foarte sigur, dar greoi,. de aceea nu se foloseşte decît la na- 
vele menționate mai înainte. 


Capitolul XXIV 
MANEVRE DE PORT 


1. Accesul în porturi 


Balizajul este ansamblul tuturor semnalelor plutitoare, care servesc 
la indicarea canalelor și zonelor navigabile, a pericolelor aflate sub apă 
sau a zonelor rezervate anumitor scopuri. 

Balizajul se compune din geamanduri, şcondri și balize. 

Geamandurile sint de formă sferică, cilindrice sau conice; ele pot fi 
luminoase sau oarbe (neluminoase) și prevăzute eventual cu semnale de 
ceață (clopot sau fluier). Ele sînt piturate în diferite culori şi avînd dea- 
supra diferite semne (vezi planșa V). La partea inferioară, geamandurile 
sint prevăzute cu un lanţ și un sistem de ancorare. În unele cazuri, în 
loc de geamanduri se folosesc școndri de lemn ancorați. 

Balizele sînt construcții piramidale înfipte în fundul apei. De ase- 
menea și ele sînt piturate în diferite culori și prevăzute cu diferite 
semne. 

La Conferinţa de la Geneva (1936) majoritatea statelor maritime au 
căzut de acord asupra folosirii unui balizaj internațional. Conform aces- 
tui acord, vechiul balizaj, pe măsura uzării, trebuie înlocuit cu cel inter- 
național. Pînă în prezent, nu a fost aplicat peste tot balizajul internaţio- 
nal. Din această cauză, trebuie să fie .consultate cu multă atenţie cărţile 
pilot şi avizele pentru navigatori, pentru a se vedea ce balizaj este în 
vigoare în zona în care se navigă. 

Balizajul internaţional se poate face după două sisteme, şi anume: 
balizajul lateral marchează marginile sau mijlocul şenalului navigabil şi 
balizajul cardinal indică punctul cardinal în care se află pericolul. Bali- 
7ajul internațional mai cuprinde şi geamanduri, care pot fi folosite atit 
la sistemul lateral cît și la cel cardinal. 


2. Diferite semnale folosite 


In timp de pace se folosesc o serie de semnale pentru a permite sau 
interzice intrarea sau ieșirea din port. Aceste semnale sînt hotărite de 
„Acordul de la Lisabona“ din 23 octombrie 1930 (fig. 220). 

Dacă aceste semnale sînt ridicate în timp ce o navă este în curs de 
manevră, ea va trebui să rămînă pe loc, fără a împiedica trecerea aito: 
nave, bineînţeles în limita siguranței proprii. 

Semnale prin care se anunță timpul rău. Porturile dotate cu catarge 
de semnalizare semnalează perturbațiile atmosferice cu ajutorul urmă- 
toarelor semnale, hotărite tot prin „Acordul de la Lisabona“. Semnalul 
de schimbare a direcției vîntului se ridică alături de acela indicînd di- 
recţia vîntului (fig. 221). 

Semnale de maree. După „Acordul de la Lisabona“, ziua, înălțimea 
mareei este indicată printr-un cod compus din conuri, cilindri şi sfere. 
aşezate respectiv pe trei linii verticale. Numărul conurilor indică numă- 


266 


rul de unităţi alese, cilindri reprezintă 5 iar sferele 25 unităţi. Noaptea, 
conurile se înlocuiesc cu lumini verzi, cilindri cu lumini roşii, iar sferele 
cu lumini albe. O flamură albastră sau o lumină verde avînd la dreapta 
o lumină albă indică apa joasă staţionară. Un pavilion alb cu o cruce 
diagonală neagră sau o lumină albă, avînd la dreapta o lumină verde 
indică apa înaltă staţionară. Un 
con cu vîrful în sus sau o lumină 1! A 
verde deasupra unei lumini albe 
indică mareea înaltă. Un con cu 
vîrful în jos sau lumină albă 
deasupra unei lumini verzi indică 2 
mareea joasă. 3 
Pentru unităţile alese de fie- 
care ţară și eventuale abateri de 
la prevederile „Acordului de la 3 
Lisabona“ trebuie să se consulte 


M“ 


~ 00O 44> a 


cu atenție cărțile pilot. 5 
3. Pilotajul 
Zuo Noopteo .. 
Pilotul unui port sau canal Legendo 

este un marinar care - cunoaşte D Asb 3 i lapi 
bine regiunea şi manevrele im- T Rosu D A 
puse de condițiile locale, şi care B Verde 2 Rosy 
este însărcinat a indica coman- ; 
dantului navei drumul de urmat Fig. 220. Semnele Fig. 22l. Semnele 
şi locul, dana sau geamandura la de intrare și ieşire Prin care se anunță 
care urmează a ancora (acosta din port: timpul rău: 
sau lega). După funcţia ce o În-  / — intrarea interzisă; Ra anul i bal 
deplinesc, piloții sînt de coastă, 3 _ intiarea şi ieşirea fanul SW; 3 — vint 


port, bară, fluviu şi strîmtoare. 
Aproape fiecare canal, port, flu- 
viu sau strîimtoare are regula- 
mentul său de pilotaj. 
Comandantul navei rămîne 
tot timpul responsabil de mane- 
vră, executînd indicațiile pilotului 


interzise; 4 — inter- 
zicere absolută de a 
intra sau ieşi; 


din cadranul NE; 4 — 
vint din cadranul SE; 


5 — loviturā de vint; 
6 — uragan probabil; 
7 — vintul girează în 


sensul de mişcare a 
acelor unui ceasornic; 
8 — vintul girează în 
sens invers sensului de 
mişcare a acelor unui 
ceasornic. 


numai după ce s-a asigurat că nu 
sint periculoase. În practică, trebuie să se ştie că piloţii acreditaţi. sînt o 
prețioasă sursă de informaţii atit în ce privește cunoașterea locurilor, cît 
şi în privinţa manevrelor de făcut. După ce s-au primit de la pilot toate 
informaţiile necesare, se va schiţa manevra care urmează să se execute 
și se va arăta pilotului. În tot timpul manevrei, comandantul va ţine 
pilotul lingă el pentru a-i cere orice fel de relații suplimentare. În unele 
locuri foarte dificile, în care manevra cere o mare precizie și cunoașterea 
condiţiilor locale, se va cere pilotului să indice continuu manevra de 
făcut cu mașinile, cîrma şi eventual ancora. 

Pilotul nu trebuie să comande direct nava, decît în cazuri cu totul 
excepționale. În aceste cazuri manevra pe care pilotul intenţionează să 
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o facă trebuie propusă comandantului, care să se declare de acord cu 
ea. Comandantul navei trebuie să urmărească cu atenție tot timpul ma- 
nevra și să o întrerupă de îndată ce apreciază că este periculoasă. 

În unele cazuri, foarte 'rare, pilotul este, prin regulamentele locale, 
singur responsabil de manevra navei, cum sînt de exemplu: canalele Kiel 
şi Panama, unde navele care trec prin aceste canale trebuie să admită 
această măsură. 


4. Manevre 

Generalităţi. Plecarea de la cheu, acostarea, întoarcerile și schimbă- 
rile de poziţie ale navei în porturi și ape înguste sînt manevre dificile. 
însă foarte frecvente în practica marinărească. 

Ele cer o foarte bună cunoaștere a navei, o apreciere exactă a tutu- 
ror influențelor exterioare ca vînt, curent, valuri, precum și ofițeri si 
un echipaj foarte bine instruit. Nu trebuie să se uite că fundurile mici 
şi anumite condiţii locale pot influenţa defavorabil calităţile manevriere 
ale navei, ceea ce face absolut necesară ajutorarea manevrei cu parime 
sau ancore. Aceasta presupune şi o bună orgnizare a serviciului bărci- 
lor, reușita multor manevre depinzînd de antrenamentul armamenteior. 

Navele cu dimensiuni mai mari manevrează greu fără remorchere, 
mai ales pe vînt tare. Nu este marinăresc să se renunţe la ajutorul re- 
morcherelor pentru a face cu propriile forțe o manevră elegantă, dar 
riscată, care poate reuşi o dată sau de două ori, dar care, în caz de ne- 
reușită, poate pricinui avarii grave. l 

În port nu trebuie să se manevreze cu viteză mare, deoarece valu- 
rile provocate jenează celelalte nave. În afară de aceasta, o navă lansată 
cu viteză este greu de oprit. 

Pentru a indica la comandă că elicea dintr-un bord este sau nu 
liberă, se recomandă folosirea unor discuri colorate, pe o parte roșie și 
pe alta albă, roșu indicînd că elicea nu este liberă, iar albul contrariu. 

Personalul de la mașini trebuie să fie și el antrenat pentru ma- 
nevră, astfel ca între comandă, mașinile principale şi auxiliare să fie o 
colaborare perfectă; fără această colaborare nu se poate manevra în 
bune condiţii și se pot produce avarii. 

Orice manevră presupune un plan, materializat în cazurile dificile 
printr-o schiță, care să prevadă și alte eventualități pentru cazul cînd 
manevra nu reuşeşte, sau o schimbare a condiţiilor hidrografice sau rne- 
teorologice, o fac imposibilă. - 

Planul manevrei trebuie astfel întocmit încît vîntul şi curentul să 
contribuie la reușita acesteia. A lupta contra lor înseamnă a se expune 
unui insucces. 

O manevră de port este greu de dirijat, chiar dacă se dispune de le- 
gături telefonice bune cu posturile de manevră de la prova și pupa. Fe 
cît posibil, ofițerii cu manevra la pupa trebuie să primească din timp 
instrucțiuni precise asupra intențiilor comandantului. Pentru ca ma- 
-nevra să se desfăşoare corect și sigur este necesar ca fiecare din acești 
ofiţeri să aibă la timp inițiativă, în- cadrul manevrei generale ordonată 
de comandant. La orice manevră de port, ancorele trebuie să fie tot 
timpul gata de fundarisit. 
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5. Pregătiri pentru manevră 


Înainte de intrare în port, trebuie să se execute următoarele pregă- 
tiri la bord: 

— instalaţia de ancorare gata de manevră; 

— intrarea bărcilor și gruilor care ies în afara bordului; 

— pregătirea bărcilor și armamentelor pentru manevra parîmelor; 

— pregătirea bandulelor; 

— pregătirea parîmelor; 

— pregătirea baloanelor şi trancheților; 

— pregătirea (balansarea) vinciurilor şi cabestanelor. 

La executarea manevrelor de port trebuie să se țină seama de urmà- 
toarele reguli: 

— o navă cu propulsie mecanică este în echilibru față de vînt pen- 
tru aliuri cuprinse între travers şi vînt din pupa; 

— o navă care are viteză înainte și derivează este ardentă. O navă 
care derivează cu viteza înapoi este foarte moale; 

— nava simte foarte puţin cîrma la viteză mică înapoi. În astfel de 
cazuri, acţiunea cîrmei poate da efecte cu totul neprevăzute; 

— dacă elicele bat înapoi, chiar dacă nava are o oarecare viteză 
înapoi, nava guvernează ca la mers înainte; 

— pupa mătură la întoarceri. Unghiul de derivație trebuie cunoscut 
exact. Pupa nu evită un obstacol aflat în bordul opus întoarcerii, decît 
dacă distanţa dintre comandă și acest obstacol este mai mare decît apro- 
ximativ 1/2 din lungimea navei, atunci cînd obstacolul se află la tra- 
versul comenzii; 

— în vecinătatea obstacolelor pot apărea pe neașteptate schimbări 
de curent și contracurenți; 

— ancorele fără traversă nu mușcă dacă nava nu are viteză. Totuşi, 
numai efectul ancorei și lanţului care se tirăsc pe fund pot ajuta mult 
manevra; 

— trebuie să se evite trecerea prea aproape de geamanduri. Dacă 
nava este obligată totuși să o facă, este bine ca elicele să fie imobile în 
momentul trecerii. Pentru aceasta, mașinile trebuie să fie stopate din 
timp, mai ales la navele cu turbine, unde intervalul dintre ordinul de 
stopare şi momentul în care elicele s-au oprit este în mod normal de un 
minut; 

— timpul mort la punerea mașinilor înapoi trebuie să fie cunoscut 
exact. El este mai mare la navele cu turbine; 

— întoarcerile trebuie să fie totdeauna indicate cu semnale regula- 
mentare de fluier sau de sirenă. ` 

Ofițerul cu manevra la prova este în general secundul navei, iar cel 
de la pupa cel mai vechi ofițer după acesta. Manevrele ofiţerilor cu 
manevra la prova și pupa influențează atît manevra locală cu care sînt 
însărcinaţi, cît şi întreaga manevră a navei. Comandantul navei trebuie 
să-i pună la curent cu manevra pe care intenţionează să o execute, mai 
ales dacă nu au mai lucrat împreună, deoarece în timpul manevrei nu 
le mai poate da decît ordine scurte. 

Manevra la prova şi pupa trebuie să fie în concordanţă cu ordinele 
comandantului, cu intenţiile sale și cu modul său obișnuit de a manevra, 
ținînd seama de vint, curent şi de obstacolele de evitat. 
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6. Mînuirea parimelor pe punte 


Dacă se folosesc parîme de sîrmă, nu trebuie să se lucreze cu ambele 
capete ale parîmei, deoarece, în acest caz, parîmele se răsucesc la mijloc. 
Se va avea grija ca în timpul manevrei, -parîmele să nu se frece de 
obiecte tari sau ascuţite, care le rod şi le micşorează rezistenţa. După ce 
o parîmă de sîrmă a fost virată la vinci sau cabestan într-un singur 
sens, se recomandă ca la viitoarea manevră să fie virată în sensul opus, 
pentru a nu se răsuci. Cînd nu se cere parîmei o elasticitate prea mare 
şi este necesară numai o filare regulată, este preferabil ca în locul pari- 
melor de cînepă să se folosească parime de sîrmă. 

În timpul manevrei, parîmele trebuie să fie supraveghiate cu atenţie 
pentru a putea fila la timp o parîmă care este supusă unei solicitări 
mari. Ruperea unei parime are drept urmare cel puţin întîrzierea și 
îngreuierea manevrei sau punerea navei într-o situație periculoasă. O 
parîmă de sîrmă ruptă poate pricinui și accidente foarte serioase de per- 
sonal. Oprirea filării se face luînd volta parîmei la babale. Dacă parîma 
urmează să rămînă mult timp în această poziție, ultimele volte la babale 
vor fi legate cu o sfilată, pentru a se împiedica filarea. Darea unei pa- 
rîme la mal se face cu ajutorul bandulei sau cu o barcă. Bandula se 
compune dintr-o saulă avînd la capăt o pară de lemn care foloseşte ia 
aruncare. Unele nave au un dispozitiv special de aruncarea bandulei cu 
o armă. În cazul folosirii unei parime grele, se dă mai întîi o parîmă in- 
termediară, mai subțire, la care se leagă parima grea. 

Dacă distanța este 
prea mare pentru a se 
putea arunca bandula, pa- 
rîmele se dau cu barca. 
Pentru aceasta, înainte ca 
barca să plece de la bord. 
se va lua în barcă o lun- 
gime convenabilă de pa- 
rîmă, care se filează în 
timpul parcursului, pen- 
tru  uşurarea manevrei 
bărcii. 

Parîma, înainte de a 
fi dată în barcă, trebuie 
să fie trecută prin ure- 
chea sau şomarul respec- 
tiv de la bord. În barcă 


Fig. 222. Darea unei parime de sîrmă cu barca: parima se ţine fixă cu 
1 — parimă de sirmă; 2 — şomar; 3 — bop de lan; ajutorul unui boț de lanț 
4 — inel pupa; 5 — palanc. trecut prin inelul pupa 

(fig. 222). 


Pacă barca trebuie să lupte contra unui curent sau vînt prea puter- 
nic, este. preferabil să se dea toată parîima în barcă, care ajungînd la 
cheu, pune gaşa la baba, după care vine cu parîma la bord, ajutindu-se 
de vînt sau curent. Cînd este necesar să se dea o parimă la mal pe un 
curent tare de travers, trebuie să se folosească două bărci pentru remor- 
carea parîmei. Dacă se dă o parîmă la o baba unde se află deja o gașă, 
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cea de a doua gașă se dă prin interiorul celei dintii, pentru a nu se îm- 
piedica  molarea primei parime. 

Prin folosirea bărcilor cu motor se cîştigă timp, dar se cere o mai. 
mare atenţie la manevră, pentru a nu se încurca parîma la elice. În acest 
scop, este bine să se mărească cu 2—3 oameni armamentul șalupelor. 
Oricare ar fi barca folosită, ea trebuie să fie prevăzută și cu o bandulă. 
La plecare se va indica precis șefului de barcă babaua sau inelul la care 
trebuie să dea parîma, pentru a se evita ordinele date prin megafon, care 
se pot înţelege greșit. 

Pentru ferirea corpului navei de lovituri, la acostări se folosesc ba- 
loane și trancheţi, care trebuie să se găsească totdeauna în număr sufi- 
cient la bord. Pe navele ușoare, nave cu bordaj subţire, baloanele și 
trancheţii trebuie aşezaţi astfel încît să se sprijine pe părţile rezistente 
ale corpului, ca: apărătoarele elicelor, briuri, grui sau coastele navei. 
Pentru o staţionare mai îndelungată sînt indicaţi trancheţii orizontali, 
mai lungi, așezați aproape de linia de plutire, așa ca să se sprijine pe 
mai multe coaste. 


7. Efectul parimelor 


Fie F (fig. 223, a) forţa care întinde o parimă aplicată într-o.ureche. 
Considerînd în centrul de greutate G două forțe de sens contrar (F' şi F°), 
egale şi paralele cu F, şi descompunînd F” după axa navei şi după o axă 
travers pe aceasta, se obţine: 


Fig. 223. Efectul unei parîme date în prova 


— un cuplu de evoluţie FF'; 

— o componentă de propulsie P; 

— o componentă de derivă D. 

Valoarea acestor forţe şi cuplul variază cu locul urechei, în raport 
cu nava și cu sensul în care întinde parîma.: Astfel: 

— O parîmă, dacă este exact în axa navei spre prova sau pupa, are 
numai un efect de propulsie. 

— O parîmă dată spre prova, are ca efect, în afară de o înaintare a 
navei, o întoarcere care durează pînă ce direcţia forței coincide cu axa 
navei. Pupa iese în afară în bordul opus (fig. 223,b). 
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— O parimă dată la prova travers pe navă (travers prova) are în 
primul rînd un efect de întoarcere, prova intrînd mai mult înăuntru 
decît iese pupa în afară (fig. 224). Dacă ieșirea în afară a pupei este prea 
violentă, este necesar să se dea şi o traversă la pupa (fig. 225). În acest 
caz, traversa prova este supusă unei solicitări prea mari, deoarece su- 
portă și o deplasare laterală a navei pe toată lungimea ei. Cînd se vi- 
rează parîma prova, nava are și o mișcare înainte, mișcare care devine 
cu timpul mai slabă, pe măsură ce se întărește mișcarea de întoarcere. 


Fig. 224. Efectul unei parîme da- 


le travers prova 


Fig. 225. Electul a două parime 


date travers. 


Dacă se dau cîte o parîmă la prova şi pupa, nava se poate trage la 
cheu, deplasîndu-se paralel cu ea însăși. Această manevră este foarte 
dificilă, deoarece necesită o forţă mare pentru a învinge rezistenţa apei. 


Fig. 227. Efectul unei parîme date la pupa !a 
o navă avind viteza înainte. 


Pentru a manevra 
mai ușor se trag al- 
ternativ prova şi 
pupa. 

— Virarea unui 
şpring (legătură dată 
de la prova înapoi 
sau de la pupa îna- 
inte) are un efect 
de întoarcere, derivă 
şi mişcare înapoi, 
care durează pînă 
cînd parîma ajunge 
travers pe axa navei 
(fig. 226, a). 

— Dacă nava are vi- 
teză înainte, prova navei de- 
scrie un cerc a cărui rază 
este egală cu lungimea pa- 
rîmei, pupa ieşind în afară 
în bordul opus întoarcerii. 
Brațul de pîrghie se mărește 
pînă cînd parîma ajunge la 
travers (fig. 226, b). 


— Dacă de pe o navă care are viteză înainte se dă de la pupa o tra- 
versă sau o parimă înapoi, pupa descrie un cerc, prova iese în afară în 
bordul opus parîmei, iar nava se oprește (fig. 227). Mişcarea de giraţie 
durează pînă cînd forța trece prin centrul de greutate al navei. 
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8. Acostarea 


Nava care vine la acostare trebuie să-şi reducă viteza din timp. Vi- 
teza trebuie să fie suficient de mare pentru a guverna în bune condiţii 
şi suficient de mică pentru a se putea opri nava în cel mai scurt timp 
în faţa unui obstacol. 

Noaptea, pe ceaţă și vînt tare, trebuie să se guverneze „la compas“, 
pentru a ajunge la dana destinată chiar în interiorul portului. Aceasta 
presupune însă un studiu amănunțit al planului portului. Dacă se con- 
sideră că manevra nu va reuși, se opreşte nava şi se termină manevra 
în parîme, în afară de cazul în care se preferă reînceperea manevrei: 


Fig. 226. Acostarea cu bordul: 
a — cu tribordul; b — cu babordul. 


Inainte de a se lua o hotărîre asupra unei manevre de acostare tre-. 
buie să se vadă dacă plecarea este ușoară de la dana la care se intenţio-= 
nează să se acosteze. Pentru ușurarea plecării, este bine ca la orice acos-: 
tare, ancora din bordul liber să fie fundarisită, chiar dacă nu este ne- 
cesar pentru reușita. manevrei de acostare. La ancorare, în port, trebuie 
să se dea o atenție deosebită pentru a nu ancora peste lanţurile altor 
nave. 

Pentru a acosta cu tribordul (fig. 228, a), nava se prezintă făcînd cu 
cheul un unghi de un cart sau un cart și jumătate, dacă sînt şi alte 
nave la cheu. f 

Se guvernează mai întii pe mijlocul danei, iar cînd nava a ajuns la 
distanță suficientă de cheu se pune încet înapoi și cîrma stîngă 1. 

Efectul cîrmei aduce nava paralelă cu cheul 2. 

Pentru a acosta cu babordul (fig. 228, b), unghiul de prezentare tre- 
buie să fie mai mare, aproximativ un cart şi jumătate. Se pune capul 
pe un punct situat la un sfert de lungime de navă, în pupa punctului 
unde se va afla prova după acostare. Aproape de cheu se pune mașina 
înapoi, cîrma la mijloc, ceea ce face ca prova să abată la tribord sub 
efectul elicei. Dacă la stopare prova are tendință să se depărteze de 
cheu, se combate această tendință cu o parîmă prova. 


9. Acostarea cu fundarisirea unei ancore 


Nava poate fundarisi ancora înainte de acostare, fie pentru a ajuta 
manevra de acostare, fie pentru a uşura manevra de plecare în caz de 
vînt contrar. Ancora se fundarisește de regulă astfel ca lanțul să tragă 
la 90°. În mod normal nu este nevoie a fila prea mult lanț. Cîteodată 
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însă se pot fila pînă la 4—5 chei. Pentru manevră, nava se prezintă para- 
lel cu cheul, se fundariseşte ancora și se acostează virînd legăturile la 
cheu. 
Dacă nu se dispune de spaţiu 
suficient, se vine normal pe cheu (fig. 
P 229), se fundariseşte ancora şi se 
lasă nava să continuie drumul spre 
cheu. Se dă parîma prova (pozi- 
ţia 2), se ia volta lanțului şi se pune 
mașina încet înainte cu cîrma ban- 
da, pentru a evita pe lanţ. Nava 
vine puțin în prova danei pe care 
o va ocupa pînă se aşază paralel cu 
cheul 3. În acest moment se pune 
mașina înapoi şi nava vine la cheu 4. 


Fig. 229. Acostarea cu lundarisirea unei 
ancore. 


10. Acostarea la cheu pe vint 


Dacă vintul bate dinspre uscat perpendicular pe cheu (fig. 230,_)- 
nava se prezintă sub un unghi mai mare decît pe calm, aproximativ un 
cart şi jumătate şi guvernează pe punctul unde se va afla pupa după 
acostare 1. Dacă prezentarea se face sub un unghi mai mic, adică ur- 
mind un drum aproape paralel cu cheul, vintul derivează repede nava. 
îndepărtind-o de cheu. 

Manevra este identică cu aceea pe calm, însă prova se îndepărtează 
mai repede de cheu (2 și 3) din cauza vîntului, de unde necesitatea de 
a guverna pe un punct mai îna- 
poia celui dela manevra pe calm. 

Parîmele trebuie să fie date la | Vint 
cheu cît mai repede, pentru ca 
vintul să nu îndepărteze nava. 

Dacă vîntul este perpendicu- 
lar pe cheu, bătînd dinspre larg 
(fig. 230, b), manevra este difi- 
cilă. Nava pune capul pe un 
punct situat la circa 1/, lungime 
de navă în prova locului de acos- 
tare. Se opreşte nava în dreptul 
danei de acostare şi se lasă să 
deriveze spre cheu. Dacă are ten- 
dința de a abate într-un bord, 
înainte de a se da legăturile la 
mal, este necesar a combate din 
vreme această tendință cu cîrma 


şi maşinile. Cea mai proastă si- | ; 
Fig. 230. Acostarea cu vînt perpendi- 


tuație 'este o tendință de a abate 
spre cheu cînd nava a mers prea 
departe şi trebuie să pună ma- 
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cular pe cheu: 
a — vint dinspre uscat; b — vint dinspre 
larg. 


şina înapoi, ceea ce face ca nava să abată şi mai puternic (fig. 230,b). 
În astfel de cazuri, se recomandă fundarisirea ancorei din vînt, pentru a 
opri abaterea. Dacă însă este în dreptul danei, abaterea spre cheu se 
poate combate ușor, punind mașina puțin înainte eu cîrma banda dreapta. 

La vînt din prova, ma- 
nevra este analogă cu cazu- Pa Sa 
rile arătate, cu excepţia. Vint 
faptului că nava pune. capul 
pe punctul unde se va afla 
prova, cînd nava va fi acos- 
tată. Nava se apropie întor- Fig. 231. Acostarea cu vînt în prova. 
cînd încet în vînt (fig. 231). 

În ultimul moment, aproape de locul de acostare, se pune înapoi pentru 
a opri nava. Aceasta oprește și abaterea provei spre larg (efectul elicei). 

În timpul acestei manevre unul din bordurile navei (cel opus cheu- 
lui) este tot timpul expus vîntului, ceea ce poate provoca o tendință de 
abatere sub vînt. Această tendință este periculoasă, deoarece o abatere 
este cu atît mai neplăcută, cu cît nu se poate combate cu mașina înapoi, 
deoarece în acest caz, abaterea s-ar mări și mai mult, din cauza tendin- 
tei navei de a veni cu pupa în vînt. Din această cauză, este preferabil 
a avea o ușoară tendință de a veni în vint, care nu este periculoasă, 
deoarece este combătută de vînt. 

Dacă vîntul bate înaintea traversului dinspre cheu, situaţia este 
destul de simplă, deoarece din cauza unghiului mic dintre vînt şi dru- 
mul navei, aceasta derivează foarte puţin sub vînt. Manevra este asemă- 
nătoare cu aceea studiată în cazul viîntului perpendicular pe cheu. Un- 
ghiul de prezentare este însă mai mic. 


f 


Dacă nava acostează cu babor- 
dul se poate întîmpla ca prova să 


abată spre larg, cînd se pune mași- 

N na înapoi (fig. 232,a). Dacă vîntul 

Ni bate dinaintea traversului dinspre 
i larg (fig. 232, b), nava se prezintă 

paralel la cheu 1, iar cînd este aproa- 

S Vint pe de locul de acostare, se vine 
ușor în vînt, pentru a îndepărta pro- 

a va de cheu 2, apoi se pune înapoi 


pentru a opri nava care devine pa- 
ralelă cu cheul 3. Venirea în vînt 


gi, este mai: importantă la acostarea cu 
dl tribordul, decît la acostarea cu ba- 
<L bordul. Dacă nu se vine în vînt, 


Si f acesta împreună cu efectul elicei, 
pot lovi prova de cheu. 

& La vînt din pupa, manevra este 
PE S ET, OE cea mai dificilă, deoarece nava îm- 
g Acostareć îni ainte: rao d A i A a 
182 Aaa Asco area, CN. VEAC ANNSER pinsă de vînt are viteză mare şi în 

traversului: x A : : 

Ci NS afară de aceasta cînd viteza scade 
a — cu vint dinspre cheu; b — cu vint 


dinspre larg. şi mai ales cînd se pune maşina îna- 
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poi, nu se ştie exact cum va reacţiona nava. În această situaţie, se vor 


analiza cazurile: . 


a. Acostarea cu tribordul, 


Nava trebuie să se prezinte 


parale] cu cheul (cu vintul exact în axă) și la distanță convenabilă. Pre- 


2 Vint 


Vint 
: e 
i a Ad 2 
i ; 


Fig. 233. Acostarea cu vint din pupa: 
a — cu tribordul; b — cu babordul. 


Fig. 234. Acostarea cu vînt dinapoia traversu- 
lui dinspre cheu: 
a— cu babordul; b — cu tribordul. 


LA 


G 


Fig. 235. Acostarea cu vînt dinapoia traversu- 
lui dinspre larg. 
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zentarea nu trebuie făcută îr. 
nici un caz astfel încît nava 
să fie oblică faţă de cheu, de- 
oarece vintul ar face ca prova 
să vină către cheu. Această 
tendință este foarte periculoa- 
să, deoarece punind mașina 
înapoi, cîrma nu mai acţio- 
nează, iar efectul evolutiv a! 
elicei amplifică tendința de 
venire spre cheu. În această 
situație, este o mare greşeală 
a fundarisi ancora dinspre larg. 
deoarece lanțul întinzînd ac- 
centuează mișcarea. Cea ma: 
bună soluţie este să se pună 
mașina cu oarecare viteză îna- 
inte și cîrma spre larg pentru 
a îndepărta prova de cheu. 
Dacă nava se prezintă pa- 
ralel cu cheul, înainte de = 
pune înapoi, se dă navei c 
usoară abatere în afară (fig. 
233. n). care serveste pentru € 
combate efectul elicei la mer- 
sul înapoi. Tendința de întoar- 
cere în afara cheiului nu tre- 
buie să fie prea accentuată. 
deoarece s-ar putea ca pupa 
să lovească cheul. 
b. Acostarea cu ba- 
bordul. Această acostare 
este mai uşoară, deoarece pro- 
va nu are tendința de a în- 
toarce spre cheu decît atît 
timp cît nava are viteză îna- 
inte. Pentru aceasta, nava se 
prezintă ca la par. a)şi înainte 
de a pune înapoi se întoarce 
uşor spre cheu (fig. 233, b). În- 
toarcerea spre cheu este anu- 
lată cînd maşina bate înapoi. 
iar cînd nava s-a oprit, ea 
este din nou paralelă cu cheul. 
Dacă vîntul bate dinapoia 
traversului dinspre cheu nava 


(acostind cu babordul, fig. 234,a) se prezintă sub un unghi destul de 
mic. Trebuie să se combată din vreme tendinţa navei de a veni spre 
cheu. Această tendinţă este foarte puternică, deoarece prova intrînd sub 
adăpostul cheului, nava nu primeşte vintul direct pe pupa. Dacă nava 
acostează cu tribordul (fig. 234, b) se caută să se vină întîi la babord 1, 
apoi cînd prova s-a deschis puţin se pune înapoi 2. 

Dacă vintul bate dinapoia traversului dinspre larg, manevra este 
destul de delicată. Unghiul de prezentare este de două carturi, nava 
guvernînd pe un punct aflat la o treime de lungime de navă, înaintea 
punctului unde se va afla prova. Acostînd cu tribordul se poate combate 
destul de ușor tendinţa navei de a veni cu pupa la cheu. Pentru aceasta 
se pune maşina înainte cu cîrma stînga, apoi se pune înainte aşa ca 
nava să aibă tendință de a veni cu pupa în vînt. La acostare cu babordul 
(fig. 235), se combate tendinţa navei de a veni cu prova în vînt (pupa 
spre cheu și se pune mașina înapoi. Nava vine paralel cu cheul, dar 
are încă tendința de a veni cu pupa în cheu. Pentru combaterea acestei 
tendinţe se virează parima prova 2. 


11. Acostarea pe vînt, fundarisind şi o ancoră 


Dacă vintul bate dinaintea traversului dinspre larg. (fig. 236, a), 
nava vine cu viteza mică perpendicular pe cheu, punînd capul pe punc- 
tul unde se va afla prova. La distanță. convenabilă, se. fundarisește an- 
cora din vînt 1 şi se continuă a înainta, filind. lanţul. Cînd nava s-a 
apropiat suficient, se ţine lanţul, fără a. permite însă navei să capete 
viteză înapoi, deoarece în acest caz pupa ar abate mult sub vînt, spre 
cheu. Cînd nava a ajuns aproape 
(cîțiva: metri) se ia volta lanţului 
şi se întoarce cu mașina încet 
înainte şi cîrma banda 2. 

Dacă vîntul bate dinapoia 
traversului dinspre larg (fig. 
236, b), nava se prezintă sub un 
unghi mic. Ajunsă la distanța 
convenabilă. 1 se  fundariseşie g 
ancora. Nava este dusă de vînt 
spre cheu 2. Nu trebuie să se 
țină lanţul, deoarece în acest caz 
s-ar putea ca pupa să lovească 
cheul. 

Dacă vîntul bate perpendicu-. 
lar dinspre cheu, se recomandă 
să se vină paralel cu cheu], să se b i 
dea legături la mal şi apol să se RA 
fileze legăturile cît este necesar, Via 
pentru a fundarisi ancora, după, N 
care nava se trage la cheu. Dacă 
se vine perpendicular pe. cheu și Fig. 236. Acostarea cu vînt dinspre larg, fun- 
se fundarisește mai întîi ancora „ala aa Ils NEED o ADEBI Gica i e 
(fig. 237), nava derivează peste a vinl dinaintea avers b — vint dinapoia 
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lanţ în timpul întoarcerii 2 şi 3. Această derivare nu se poate combate 
cu o parimă prova, deoarece aceasta ar opri întoarcerea. În timp ce se 
trage înapoi, la înălțimea danei la care se acostează, nava se mai înde- 


bă 


părtează de cheu, putind trece peste ancoră. 


Fig. 237. Acostarea cu vînt per- 


; A Fig. 238. Acostarea pe 
| $ a- a . - - 
ai ulei Mr ue pai inda vînt dinaintea traversului, 
i n dinspre cheu, fundarisind 

și o ancoră, 


Dacă vintul bate dinaintea traversului dinspre cheu (fig. 238), nava 
vine perpendicular pe cheu, se stopează 1 și se fundariseşte ancora. Ți- 
nînd lanţul 2, nava întoarce și cînd este suficient de aproape se aruncă 
bandula și se dă parîma prova. Nava întoarce pe lanţ, iar cînd are vîn- 
tul în prova se pune și maşina încet înainte, depășind puţin dana, venind 
astfel paralel cu cheul 3. Cind se pune mașina înapoi pentru a veni în 
dreptul danei de acostare, prova tinde să iasă în afară, tendință ce se 
combate ușor virînd parima prova 4. 


12. Acostarea pe curent 


Nava vine de obicei cu prova în curent (fig. 239), ceea ce permite 
o manevră ușoară. Din cauza curentului, unghiul de prezentare poate fi 
-mai mare decît de obicei, mai ales dacă se acostează la un ponton. 


A 

N aL] 
— 
— 


i Fig. 240. Acostarea 
Fig. 239. Acostarea cu prova in cu pupa în curent. 
curent. 
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Dacă nava tebuie să intre cu curent din pupa şi să întoarcă (fig. 
240), ea trebuie să ancoreze 1 şi să întoarcă în mașini ajutată de curent 
2, dînd şi o parîmă la uscat. În momentul fundarisirii ancorei, întoar- 
cerea trebuie să fie deja începută 1, pentru a întoarce uşor. Eventual, 
manevra se ajută pentru evitarea unei solicitări prea mari a lanţulu: 
sau a parîmei, manevrînd mașinile în mod corespunzător. Solicitarea 
prea puternică a lanţului se evită, filînd la apă numai o dată şi jumă- 
tate adîncimea. 

Dacă acostarea trebuie să se facă cu curentul din pupa (caz excep- 
țional), se dă întîi parîma pupa sau se ancorează cu ancora de curent, 
dacă se dispune de o asemenea ancoră, procedeu folosit mai ales dacă 
curentul este puternic. Ancora de curent rămîne fundarisită sau, după 
ce nava a dat legături la uscat, se trage pe ancoră și o virează rămînînd 
numai în parîme. În acest caz, este uneori necesar să se mai dea o legă- 
tură la pupa, pentru ca în momentul smulgerii ancorei, nava să nu lo- 


vească cheul. 


13. Plecarea 


De obicei, plecarea de la cheu se face scoțind mai intii pupa. Pentru 
aceasta se dă un șpring la prova şi se pune mașina încet înainte (la na- 
vele cu două elice maşina din afară). După ce s-a deschis pupa se pune 
maşina înapoi pentru a se îndepărta de cheu. Deschiderea pupei se poate 
face virînd pe cît posibil legătura din prova. 


14. Plecarea pe calm 


Dacă pentru o navă cu o elice acostată cu tribordul, ieșirea din port 
se găsește spre prova, este suficient să se deschidă pupa atît cît este ne- 
cesar pentru a nu lovi alte nave acostate (fig. 241, a). Imediat ce pupa este 
suficient deschisă se pune mașina înapoi, molînd legătura prova și șprin- 
gul 2. Cînd se pune mașina înapoi, efectul elicei tinde să abată prova 
spre cheu, dar curentul respins al elicei frînează această tendinţă şi scoate 
prova. Pentru a ajuta scoaterea provei se pune cîrma la dreapta 2 şi 3 
(cînd nava a căpătat viteză înapoi). 

Dacă efectul elicei este foarte puternic, astfel încît prova abate încă 
spre cheu, se stopează maşina. Pentru a pune capul pe ieşire, se pune ma- 
şina înainte şi se schimbă cîrma. 

Dacă ieșirea se găsește înspre pupa navei, se strînge prova (fig. 
241, b) 1 şi 2 cu ajutorul șpringului, dat la vinci sau cabestan, apoi se 
pune mașina înapoi cu cîrma stinga 2 în timp ce se virează șpringul. 
'Cînd şpringul nu mai poate ajuta întoarcerea, acesta se molează 3. Nava 
întoarce 4, iar cînd a întors suficient se pune mașina înainte cu cìrma 
dreapta 5 pentru a pune capul pe ieșire. 

Pentru o navă cu o elice acostată cu babordul, manevra este asemă- 
nătoare cu precedenta, dar pentru a combate efectul elicei la mers înapoi 
şi a curentului respins la mersul înapoi (între navă și cheu), ambele tin- 
zînd să abată pupa spre cheu, pupa trebuie deschisă mai mult, înainte de 
a pune maşina înapoi. 
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Pi din port 


.Esıreo din port 


Fig. 241. Plecarea unei nave acostate cu tribordul: 
b — ieşirea portului fiind 


a — ieşirea portului fiind în prova; 


în pupa. 


Esirea din port 


o ouă 


Pi 
a firea dn pori. 
b 
Fig. 242. Plecarea unei nave acostate cu 
babordul: 
a —.ieşiree portului fiind în.prova; b — ie- 


șirea portului fiind în pupa 


Fig. 243. Plecarea unei nave cu două 
elice. 
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Dacă ieşirea se află spre prova (fig. 242, a), după ce pupa a fost des- 
chisă se pune mașina înapoi, iar cînd nava este paralelă cu cheul se pune 
mașina inainte, guvernînd spre ieşire. 

Dacă ieşirea se află spre pupa (fig. 242, b), după ce pupa a fost des- 
chisă la maximum posibil, se pune maşina înapoi şi se întoarce cu pupa 
spre cheu, apoi se pune maşina înainte și se schimbă cîrma, pentru a se 
dimija pe ieşire. 

La navele cu -două elice (fig. 243), bordul acostării este indiferent. 
Pèntra a îndepărta pupa de cheu, se pune maşina din afară încet înainte 
1. De îndată ce pupa începe să se deschidă se pune mașina dinăuntru! 
înapoi şi cea din afară încet înainte 2. Cînd pupa este suficient deschisă, 
se molează şpringul pe care s-a făcut întoarcerea 3, punînd maşina 
dinăuntru înapoi. 

Pe navele uşoare este cîteodată suficient să se pună mașina dinăun- 
tru înapoi, fără a mai fi necesar să se pună mașina dinafară înainte. 


15. Plecarea pe vint 


Dacă vîntul bate dinspre și perpendicular pe cheu, iar ieşirea portu- 
lui este spre pupa, manevra este foarte simplă, deoarece procedînd cum 
s-a arătat mai sus, vîntul îndepărtează nava repede de cheu. Dacă însă 
ieșirea este spre pupa (fig. 244), se începe manevra ca de obicei, însă după 
ce nava s-a îndepărtat de cheu, se stopează şi se pune cîrma dreapta, 
ceea ce face ca pu- 
pa să vie în vînt 3. | Vint 
Punînd maşina  îna- 
inte şi  schimbînd — 
cîrma se vine cu ca- 
pul pe ieșire. 

“Dacă vîntul ba- 
te dinaintea traver- 1 
sului dinspre cheu SR aaa N 
(fig. 245), se deś-` ET 
chide bine pupa pu- Fig. 244. Plecarea pe vint perpendicular, dinspre 
nînă mașina încet cheu. 
înainte, “pînă: cînd 
hava primeşte vîntul: din babord 2. În acest moment se schimbă cîrma 
şi navă se îndepărtează, abătînd cu prova sub vînt 3 și 4. Dacă navą 
este acostată cu' babordul manevra este asemănătoare, însă unghiul de 
deschidere trebuie să fie mai mare decît în cazul unei nave acostate cu 
tribordul. 

Dacă nava este acostată cu tribordul, iar vîntul bate dinaintea tra- 
versului dinspre larg (fig. 246), manevra se începe în mod normal 1 şi 2, 
însă unghiul de deschidere trebuie să fie mare, pentru ca atunci cînd se 
pune maşina înapoi, prova să nu izbească cheul. În 2 se pune mașina îna- 
poi şi se schimbă cîrma. Sub efectul cîrmei, elicei și vîniului, pupa vine 
în vînt, în timpceprova merge un anumit timp paralel cu cheul 3. Dacă 
ieşirea este sub vînt, din 4 se pune capul pe ieșire. Dacă ieșirea este în 
vînt, se lasă să treacă pupa de vînt (graţie inerției căpătate) 5 cînd se 
pune mașina înainte şi se schimbă cîrma pentru a pune capul pe intrare 6. 
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Eşirea din port 


Dacă vîntul bate dinspre larg, este necesar să se folosească un re- 
morcher sau să se deschidă prova cu ajutorul unei legături date cu barca 
la o geamandură. Trebuie să se dea o atenție deosebită faptului că în 


Noe 


Fig. 245. Plecarea pe vînt dinaintea traversului, din- 


spre cheu. 


Fig. 246. Plecarea cu vint dinaintea traversului, 
dinspre larg: 

a — nava acostată cu tribordul; 

babordul. 


Esirea din part 


b — nava acostală cu 


timpul deschiderii provei 
pupa loveşte de cheu. 
ceea ce impune apărarea 
ei cu baloane și stoparea 
din cînd în cînd a vin- 
ciului sau  cabestanului 
sau virarea mai încet. 

Dacă nava este acos- 
tată cu babordul, iar vîn- 
tul bate dinspre larg îna- 
intea traversului, manev- 
ra este foarte dificilă 
pentru o navă cu o sin- 
gură elice. Pupa trebuie 
deschisă la maximum po- 
sibil (fig 246,5) 1 şi 2 
după care se pune ma- 
şina înapoi. În primul 
moment, nava are ten- 
dința de a veni cu pupa 
spre cheu 3. dar cu cît 
capătă viteză mai mare 
inapoi, cu atît această 
tendinţă este combătută 
energic, pupa căutînd a 
veni în vînt 4. 

Dacă  vîntul bate 
dinspre larg, înapoia tra- 
versului (fig. 247), nava 
deschide pupa,  punînd 
mașina încet înainte, în 
timp ce prova este tinu- 
tă de un spring 1 şi 2. 
Pupa se deschide pînă 
cînd nava primeşte vîn- 
tul din bordul cu care 
era acostată, cînd se pu- 
ne maşina inapoi. Dacă 
nava, atunci cînd pune 
maşinile înapoi, nu în- 
toarce pe șpring suficient 
pentru a primi vîntul 
cum s-a arătat mai înain- 
te, în loc să ajungă în 3 
va depăși direcția vîntu- 


lui cu o tendință de a reveni înapoi cu pupa în vînt și deci cu prova 


-spre cheu, putind lovi alte nave acostate. 
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Plecarea, cînd nava are o ancoră spre larg, pe calm se execută întor- 
cînd pe șpring, pentru a deschide pupa (fig. 248, a), după care se pune 
mașina înapoi 2. Cînd nava se depărtează, lanţul tinde a face pupa să 
vină către cheu. Pentru 
a combate această ten- 
dinţă se pune mașina 
înainte cu cîrma dreap- 
ta 3, ceea ce face ca na- 
va să se îndepărteze de 
cheu. 

O navă cu două eli- Vin 
ce procedează la fel, cu 
excepţia că întoarcerea 2 
se face punînd maşina 
din afară înainte, iar 
cea dinăuntru, înapoi (fig. 
248, b). 

Dacă vîntul bate din- 
spre larg (fig. 248, c) se 
molează pupa, pentru a d 
permite  vîntului să o 
deschidă 1 și 2, apoi se 
virează. lanţul, filînd pa- 
rima pînă se ajunge de- 
asupra ancorei care se 
virează 3. Dacă parîma 
prova se molează prea b 
devreme, nava trece pes- 
te lanț (lanțul sub navă 
o împinge pe aceasta spre 
cheu), ceea ce îngreunea- 
ză virarea. 


Fig. 247. Plecarea cu vînt înapoia traversului din- 
spre larg. 


16. Legarea 


Legarea este opera- 
ţia prin care se fixează 
nava cu ajutorul parîme- 
lor și lanțurilor la locul 
voit şi în poziția aleasă. | A 

Vint 


Pentru ca nava să nu se 
mai deplaseze se dau mai 


multe legături care se nu- Fig. 248. Plecarea unei nave care are o ancoră spre 
mesc traversa prova 2 larg: 
traversa pupa 5, parîme a — navă cu o elice; b — navă cu două elice; c — pe viul. 


înainte 1, parîme înapoi 

6 și şpringuri 3 şi 4 (fig. 249). Şpringurile sînt parîme date prin urechea 
prova înapoi sau de la pupa înainte. Ordinea în care se dau parîmele 
variază cu mişcarea navei, trebuind ca mai înţîi să se oprească deplasa- 
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rea navei și apoi să se lege. Parîmele înapoi se dau primele, atunci 
cînd se voiește a se opri deplasarea navei înainte şi invers. În general. 
parîmele înainte şi înapoi se dau concomitent pentru a opri deplasarea 
navei şi pentru a împiedica ca prova să iasă afară. 

Cînd este posibil, este bine ca nava să fie ţinută departe de cheu cu 
ajutorul ancorei la prova şi al unui ancorot la pupa. În loc de ancoră și 
ancorot se pot da legături la geamanduri. 


Fig. 249. Legarea, navei la cheu: 


1 — parimă prova; 2 — traversă prova; 3 — șpring prova; 4 — şpring pupa; 9 — traversa pupa; 
6 — parimă pupa. 


Pentru legare se pregătesc în prealabil pariîmele, cabestanele sau 
vinciurile şi instalaţiile din borduri. Ca parîmă de manevră este prefera- 
bil să se folosească parîme de cînepă care prezintă avantajul că sînt mai 
elastice şi nu cad pe fund imediat ca sîrmele. Pentru legarea definitivă a 
navei sînt mai recomandabile sîrmele, deoarece au o rezistență mai mare. 
La prova și la pupa se vor pregăti cîte două parîme de cînepă sau ma- 
nila, iar pe vreme rea şi cîte o parimă de rezervă. In afară de parîme, 
atit la prova cît și la pupa, trebuie să se găsească bandule, verine (pa- 
rime prevăzute cu un cîrlig la cap), cîrlige de lanţ, necesare pentru a 
manevra repede şi bine parimele și lanţurile. Baloanele și trancheţii 
vor fi de asemenea repartizați din timp, pentru amortizarea loviturilor 
violente. 


17. Manevre în parime 


Manevrele în parîme sînt foarte frecvente pe navele acostate la cheu. 
Ele se fac de obicei sub conducerea secundului sau a ofițerului de cart. 
Înainte de a se începe manevra. 
ofiţerul care dirijează va pune la 
g curent ofițerii în subordine, indi- 
cînd scopul urmărit şi mersul ge- 
neral al manevrei. În astfel de 
cazuri, nava se guvernează de 

obicei cu cîrma de mînă. 
Ordinele se dau, în cursul 
3 manevrei, prin instalația telefo- 
nică sau, la navele mari, cu te- 

legraful de manevră. 


aý 


“ 7 á Curentul și vîntul trebuie să 
concure la reuşita manevrării mai 
Fig. 250. Intrarea pe doc. mult decît la manevrele în ma- 


şini, unde efectele lor se pot combate cu ajutorul mașinilor. Nava nu 
trebuie să fie lăsată să capete o viteză prea mare, mijloacele de a opri 
fiind slabe. O deosebită atenție trebuie să se dea la manevra pupei. 


Intrarea pe doc (fig. 250). Nava va fi trasă pe doc cu ajutorul unei 
parîme şi reținută cu o alta. Parima cu care se trage se mută de la o baba 
la alta, pentru ca efectul său să fie cît mai puternic. Dacă spațiul este 
restrîns, parîmele trebuie să fie cît mai scurte posibil, iar nava manev- 
rieră cît mai aproape de cheu. Pe curent, întoarcerea se face folosind 
efectul acestuia sau cu remorchere. 


18. Manevre cu remorchere 


Pentru a manevra nava cu un singur remorcher, acesta se leagă, în 
general, cît mai spre pupa navei pentru a o putea întoarce mai ușor: 
Dacă însă remorcherul trebuie să împingă, el se aşază cît mai spre prova 
navei. 


Pentru a ajuta plecarea unei 


nave cu un singur remorcher, se 
poate proceda la scoaterea provei, 
trăgînd uşor, în timp ce nava pune 
cîrma banda, pentru a împiedica 
pupa să lovească cheul (fig. 251). 


Fig. 251. Plecarea cu un singur remor- f 


cher, scoțînd prova. 2 a 


Fig 252. Plecarea cu un singur remor- Fig. 253. Acostarea unei nave cu un singur 
cher, scoțînd pupa. remorcher. 


Dacă nu se dispune de spațiu suficient pentru manevră, este pre- 
ferabil să se scoată pupa (fig. 252), în timp ce se mai păstrează un şpring 
şi se ajută manevra, punîndu-se maşina înainte. Cînd nava a fost întoarsă 
suficient se stopează mașina, se schimbă cîrma și se pune maşina înapoi. 
Înainte ca nava să capete viteza înapoi, se stopează mașina, în timp ce 
remorcherul continuă să întoarcă cu toată forța, molînd brusc remorca, 
în momentul în care nava a ajuns aproape de capul în care trebuie să 
iasă din port. 
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În fig. 253 se reprezintă manevra de acostare a unei nave cu un sin- 
gur remorcher. În acest caz, remorcherul se leagă mai întîi prova la 
prova, apoi cînd nava a început 
să întoarcă, acostează cu prova 
pi i la pupa, pentru a acosta pupa 

navei. 

Pentru a schimba de dană, 
dacă se dispune de două remor- 
chere, acestea trag simultan de 
prova și pupa navei, normal pe 

cheu. Cînd nava a fost degajată 
de acesta, unul din remorchere 
5 trage, celălalt fiind remorcat (fig. 
254). Cînd s-a ajuns la noua dană 
de acostare, nava este remorcată 

ușor sau împinsă cu prova. 
Pentru introducerea navei 
într-un doc, remorchele manev- 
SI rează așa cum s-a arătat mai îna- 
inte sau legate în borduri, însă în 
momentul cînd nava a intrat în 
doc, unul din remorchere trebuie 
să tragă înapoi, pentru a opri 

nava. 


Fig. 254. Plecarea cu două remorchere. 
Capitolul XXV 
MANEVRA ÎN CURENT, FLUVII SI CANALE 


1. Manevre în curent 


O navă care are curentul din prova poate rămîne imobilă în raport 
cu fundul, punînd mașinile înainte cu o viteză egală cu aceea a curen- 
tului. Nava guvernează bine, deși este imobilă, din cauza curentului care 
loveşte cîrma. În aceste condiţii o navă se bucură de următoarele a- 
vantaje: 

— diametrul tactic deasupra fundului este micşorat; aceasta face ca 
ea să poată evita cu ușurință obstacolele întilnite; 

— nava guvernează bine chiar pe vînt, în afară de cazul în care 
vîntul este foarte violent, cîrma avînd un efect suficient de puternic pen- 
tru a se opune tendinței de abatere sub vînt. 

O navă cu curentul din pupa prezintă următoarele dezavantaje: 

— diametrul tactic în raport cu fundul se mărește mult. Cîrma nu 
are acțiune decît dacă viteza navei este superioară celei a curentului. 
ceea ce impune navei o viteză mare. Evitarea altor nave sau a obstacole- 
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lor este dificilă şi lasă puţin timp pentru a lua o hotărîre, nava apro- 
piindu-se cu o viteză relativ mare; 

— nava nu poate fi stopată decît punind maşina înapoi cu viteză 
mare și guvernind cu atenţie, pentru ca pupa să fie menţinută tot tim- 
pul exact în curent; 

— în momentul în care se pune maşina înapoi, nava are tendința să 
deriveze, sub influența celui mai slab vînt, cîrma avînd prea puţin efect. 

Cu curentul de travers, manevra este foarte grea. Întoarcerile în cu- 
rent sînt mai uşoare, decît cele sub curent. Oricum s-ar întoarce, dacă se 
pun mașinile înapoi, nava va deriva mult după rezultanta vitezei curen- 
tului și a mașinilor, această mișcare este imposibil de oprit. 


2. Intrarea în port 


Manevra de intrare în port cu curent de travers este foarte dificilă- 
Nava trebuie să întoarcă la distanță suficientă și în curentul intrării (fig. 
255). Viteza curentului trebuie apreciată după siajul geamandurilor bali- 
zajului și nu după încli- 
narea lor, care poate da 
indicaţii inexacte. Deri- 
va datorită curentului 
trebuie controlată tot 
timpul cu aliniamente 
sau revelmente. Timoni- 
erul trebuie să guverneze 
în general la compas sau 
după un aliniament. 

De îndată ce pro- 

va a -pătruns între ca- 
purile digurilor, ea nu 
mai este supusă acţiunii i: 
curentului care are efect Fig. 255. Intrarea în port travers pe curent. 
numai asupra pupei. 
Acest fapt provoacă o mişcare de rotaţie a navei, întărită de multe 
ori de un curent circular format în gura portului. Din această cauză, 
intrarea trebuie să se facă cu o viteză destul de mare. Îndată ce nava 
a intrat în canal cu toată lungimea ei, viteza se reduce la aceea nece- 
sară manevrei în port. 


3. Manevra de intrare în port cu curent din prova 


Manevra se face cit mai aproape de intrare, astfel încît nava să poată 
intra imediat între diguri (fig. 256). Cirma trebuie să fie pusă banda, 
pentru ca pupa să nu fie împinsă în curent. Pentru a combate efectul de 
întoarcere datorit faptului că prova se află în apă moartă sau este supusă 
acțiunii eventualilor curenți formaţi în gura portului, iar pupa este su- 
pusă acțiunii curentului din exterior, uneori este necesar ca mașina din 
curent să aibă un număr de rotații mai mare decît cea de sub curent. 
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Navele cu calități manevriere slabe trebuie să intre cu curentul din 
pupa, deoarece în acest caz curentul exterior împinge pupa, în timp ce 
prova este în apă moartă sau împinsă de curenţii formaţi între diguri, 
ceea ce ajută întoarcerea. Întoarcerea trebuie să se facă cît mai aproape 


Fig. 256. Intrarea cu curent din prova. Fig. 257. Intrarea cu curent din pupa. 


de digul din amonte (fig. 257). Manevra este mai delicată decît aceea cu 
curentul din prova, deoarece momentul întoarcerii trebuie apreciat foarte 
exact în funcţie de calităţile manevriere ale navei; o apreciere greșită 
poate duce la accidente destul de grave. 


4. Manevra de intrare într-un 
port cînd intrarea este în direcția 
curentului 


Această manevră este foarte 
ușoară (fig. 258) şi este totdeauna 
posibilă, chiar pentru navele mari. 
Nava guvernează bine, avînd tot 
timpul curentul din prova, iar așe- 
zarea intrării portului nu permite 
formarea de curenţi circulari puter- 
nici în gura acestuia. 


Fig. 258. Intrarea în port, cînd intrarea 
este în direcția curentului. 
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5. Manevra pe fluvii şi canale 


Manevrele pe fluvii şi canale sînt dificile, mai ales cînd lipsește 
practica condiţiilor speciale în care ele se desfăşoară, cum sînt: spațiu 
restrîns, curent puternic, adîncimi mici, anafoare, întinsuri etc. E 

La coturi se va ține malul din afară, deoarece aici se găsesc adîncimi 
mai mari, pe malul dinăuntru fiind de obicei întinsură. Pe fluviile cu 
curent foarte tare, posibilitatea ca nava să se pună eventual pe uscat 
împinsă de curent, impune de asemenea ca 'la întoarcere drumul să fie 
mai îndepărtat de malul din 
afară. ÎIntoarcerile nu trebu- 
ie făcute prea tirziu, pentru 
ca pupa să nu cadă pe fun- 
durile mici. Dacă se cunoaş- 
te bine fundul şi se navigă 
cu prova în curent, este bi- 
ne să ţină mai spre interi- 
orul coturilor, unde curentul 
este mai slab. Curentul este 
de asemenea mai slab în 
apropierea spironilor (diguri 
construite travers pe cu- Fig 259. Viteza navelor stopate pe fluviu. 
rent). În aceste locuri, se pot 
forma chiar contracurenţi care să ajute mersul: navei. Trebuie menționat 
însă că în vecinătatea acestui fel de diguri se găsesc de multe ori și 
funduri mici. 

Navele, chiar stopate, pot guverna însă destul de bine, viteza lor 
fiind mai mare decît aceea a apei. Într-adevăr, greutatea navei G, nor- 
mală la suprafața pămîntului, se poate descompune în A normală la sup- 
rafața apei şi G sin a, unde a este unghiul dintre suprafaţa apei și 
orizontală. Această dim urmă forță dă navei o mişcare de înaintare, peste 
aceea datorită curentului (fig. 259). 

Superioritatea de viteză depinde de formele navei, iar între două 
nave cu acelaşi forme, cea mai grea va avea o viteză mai mare. 

Viteza navei este mai mare pe fund mic, decît pe fund mare; în 
primul caz presiunea apei și frecarea pe fund și maluri avînd valori mari. 


6. Efectul de sugere 


' Prin sugere se înțelege efectul de apropiere între două nave sau în- 
tre o navă şi mal, din cauza diferenţei de presiune și a curenților pro- 
vocaţi în apă de mersul navei. Efectul de sugere este foarte important, 
deoarece el poate produce mișcări ale navei cu totul neașteptate. 

După cum s-a arătat la capitolul referitor la rezistența apei, mișcarea 
de înaintare a navei produce un curent de sens contrar mersului navei, 
apa căutînd să ocupe locul lăsat liber la pupa. In ape libere împortanța 
acestui curent este neînsemnată, însă în ape înguste sau pe funduri miti el 
poate atinge valori însemnate. Viteza acestui curent variază cu lățimea, 
pescajul şi viteza navei. Valul din prova (suprapresiune) provoacă o dep- 
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resiune care se întinde dincolo de navă și este mai puternică înspre mal 
la înălțimea centrului navei (fig. 260). Din cauza acestei depresiuni nava 
se afundă, adică își mărește pescajul. Aceasta, împreună cu faptul că fun- 
durile mici frînează viteza navei (pînă la 300%), face ca pe fluvii! şi ca- 
nale navele să nu poată naviga cu o viteză mai mare, mai ales dacă au 
pescaj mare. 

Dacă nava nu ţine mijlocul canalului sau secţiunea transversală a ca- 
nalului nu este simetrică, mărirea pescajului ca și forţa curentului vor fi 
diferite în cele două borduri, ceea ce provoacă un efect de sugere către 
mal, defavorabil navei (fig. 261). 

Dacă drumul navei are o oarecare în- 


clinare faţă de axa canalului, depresiunile 18. beL dul 22, 
de la prova și pupa, ca și afundarea navei îi 028 
sînt inegale, ceea ce dă loc la efectul de b| Joos 
E v aT 
i 06 
E 08 
i SŠ po QZ 0281 
z 134 0706 0304 
z N E 2! 22 10 10 0707 asc 
= = 06L or 
= N 7 = ahl Gu 


dz 
| 
$ g 05. 
, | | 
2 


Fig. 260. Efectul de suge- Fig. 261. Efectul de suge- Fig. 262. Efectul de suge- 
re în apropierea malului. re, nava fiind oblică pe re între două nave. 
curent. 


sugere la prova şi pupa, care tinde să pună nava travers pe curent. 
Această tendință trebuie combătută din timp cu cîrma şi prin micşora- 
rea vitezei. O mărire a vitezei mărește efectul și o punere pe uscat este 
aproape sigură. 

Cînd o navă depășește la mică distanţă o altă navă, între cele două 
nave se produce o depresiune mare, care produce un efect puternic de 
sugere. Efectul se manifestă îndată ce prova navei care ajunge depășește 
pupa navei ajunse. ` 

În fig. 262 se reprezintă rezultatele obținute la experiențele făcute 
în bazinul de carene asupra unor modele de nave. Săgețile arată acțiu- 
nea forțelor acționînd lateral, iar numerele exprimă valoarea forței în 
zecimi din valoarea rezistenței totale la remorcarea modelelor. Rezulta- 
tele acestor experiențe sînt următoarele: 


a) Cînd prova navei care ajunge a depăşit cu circa 0,2 lungimi de 
navă pupa navei ajunse, nava care ajunge este respinsă de pupa navei 
ajunse și anume mai puternic la pupa (0,5) decît la. prova (0,05), astfel 


290 


că dacă nava care ajunge nu combate din vreme această tendință cu câr- 
ma, se apropie de nava ajunsă. 

b) Cînd nava care ajunge, a ajuns cu prova la 0,6 lungimi de navă 
de pupa navei ajunse, prova primei nave este atrasă destul de slab de 
nava ajunsă (0,1), dar pupa este puternic respinsă (0,6) așa că nava care 
ajunge este împinsă puternic spre nava ajunsă. 

c) Cînd prova navei care ajunge a depășit cu 0,4 lungimi de navă 
pupa navei ajunse, mișcarea de apropiere este și mai puternică (0,8—0,6). 

d) Cînd prova navei care ajunge mai are 0,2 lungimi de navă pînă la 
prova navei ajunse, prima este atrasă spre a doua pe toată lungimea sa, 
însă mai puternic la prova decît la pupa (1,3—0,7). 

e) Cînd cele două nave sînt prova la prova (5, 6 și 7), ele sînt atrase 
una spre alta și cu atît mai puternic, cu cît sînt mai apropiate. 

f) Cînd prova navei care ajunge a depășit cu aproximativ 0,2 lungimi 
de navă pupa navei ajunse, prova primei nave este respinsă de prova ce- 
lei de a doua, în timp ce pupa primei este atrasă de pupa celei de a doua. 

g) Acest pericol de coliziune cu pupa se menţine chiar cînd nava 
care ajunge este cu pupa la 0,4 lungimi de navă de pupa navei ajunse. 

h) Cînd nava care ajunge a trecut de jumătatea navei ajunse, prima 
navă este respinsă de a doua pe toată lungimea ei. 

i) Cînd nava ajunsă a fost lăsată și mai în urmă, pupa navei care 
întrece este respinsă mai puternic decît prova și dacă nu se combate din 
vreme, cu cîrma, această tendinţă, nava care întrece se aşază travers pe 
drumul navei ajunse. 

În afară de aceasta, mai trebuie menţionat un alt efect datorit suge- 
rii, şi anume: la navele cu două elice, elicea dinăuntru primeşte mai pu- 
țină apă şi în consecinţă eforturile celor două elice nu-şi mai fac echi- 
libru, efectul celei exterioare fiind preponderent şi mărește deci efectul 
de sugere. 


Efectul de sugere trebuie combătut din timp cu cîrma și prin “micşo- 
rarea vitezei. Este recomandabil chiar ca nava ajunsă să stopeze. Perico- 
lul de coliziune este mai mare la începutul și sfîrșitul depășirii, deoarece 
efectul de sugere întoarce mai ușor navele decît să le apropie lateral. 

Două nave care se întîlnesc într-un canal trebuie să ţină fiecare cît 
mai aproape de mal, astfel ca apa din mijlocul canalului să rămînă pe cît 
posibil liniștită. Pentru a combate efectul de sugere faţă de mal, fiecare 
navă va guverna, cînd este cazul, cu puţină cîrmă la babord. 

Cele menţionate se pot concentra în cîteva reguli, și anume: 

a) Viteza navei trebuie să fie aleasă în funcţie. de deplasament, lă- 
time, pescaj și fund. 

Se poate considera că viteza a fost aleasă bine dacă nava guvernează 
bine şi valul din pupa este mic. 

b) Trebuie să se țină pe cît posibil mijlocul canalului. 

c) Să se micșoreze viteza dacă nava guvernează prost, dacă depresiu- 
nea apei la mal este puternică, ceea ce se poate aprecia după forța valu- 
rilor care lovesc uscatul; dacă se aud lovituri uşoare pe fund, cînd se na- 
vigă în afară de mijlocul canalului sau axa navei face un oarecare unghi 
cu acesta, cînd nava proprie este întrecută de o altă navă, la o curbă 
într-o singură parte și în afara canalului sau fluviului sau la îngustarea 
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şenalului navigabil din cauza întinsurilor, bancurilor sau fundurilor mici, 
numai într-o singură parte a canalului. 
© d) Manevra în maşini trebuie să se facă cu prudenţă. 

In anumite condiţii efectul de sugere se manifestă și în mare largă. 
Pentru a-i evita efectele, trebuie să se țină seamă de următoarele reguli: 

a) Să nu se meargă cu viteză mare pe funduri care depășesc cu pu- 
ţin pescajul navei. 

b) Să nu se depășească o altă navă cu viteză mare, trecînd la mică 
distanță de aceasta pe funduri mici sau neregulate (funduri mici care 
înaintează mult în mare). 

c) Să se evite trecerea la o distanță mică de o altă navă, deoarece 
efectul de sugere produce o apropiere și mai mare. 


7. Întoarceri pe fluvii 


Modificările curbei de girație provocate de curent au fost deja stu- 
diate. Trebuie să se menționeze însă, că din cauza îngustimii canalului 
navigabil, întoarcerea nu este posibilă pe orice timp, în orice loc și pen- 
tru orice navă. 

Navele pot întoarce în unele cazuri, cu pupa legată. Manevra de în- 
toarcere decurge astfel: se leagă pupa la o baba și se începe întoarcerea. 
Cînd nava a ajuns. aproape în firul apei se molează pupa și se iese în ma- 
şini. Dacă parima se rupe în timpul manevrei, pupa trebuie ţinută în cavi- 
tatea din mal amenajată special în acest scop, cu mașinile, fără teamă 
de a avaria elicele, deoarece fundul acesteia este format numai din nă- 
mol. Dificultatea manevrei constă în faptul că parîma pupa trebuie mo- 
lată la timp, în caz contrar, nava va fi aruncată pe mal. Pentru a evita 
accidentele care se pot produce din cauza unei manevre tîrzii a parîmei, 

ofițerul cu manevra la pupa 
11 trebuie să aibă grija ca să fie 
(i 
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i i ți . Pe curent tare, la coturi 
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À cerile pot fi dificile şi cer 
A multă atenţie. 


è a 6 a7 Astfel, dacă o navă mer- 
| i ge aproape de malul dinăun- 
Fig. 263. Intoarcerea la coturi pe fluvii. tru (fig. 263, a), ea trebuie să 


pună puțin cîrma spre mal, 

pentru a putea guverna drept. Cu cît se apropie mai mult de cot, cu 
atita este nevoie de mai puțină cirmă. Totuși se pot întîlni 2one cu 
curent foarte slab sau anafoare care să provoace o abatere spre mal. 
mai ales cînd fundul este mic și nava este încărcată. 

Cînd nava ţine malul din afară, dacă întoarcerea începe prea tîrziu, 
nava se poate pune cu pupa pe uscat (fig. 263,b). 

Este preferabil ca întoarcerea să se execute mai aproape de malul 
din afară, dar destul de aproape de mijlocul canalului (fig. 263, c). 
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8. Acostarea şi legarea 


Nava ancorează ceva mai amonte de locul ales pentru acostare. De 

„la prova se dă cu barca o parîmă înainte. Navele ușoare pot acosta filînd 
numai lanţul şi dînd parîmele cu bandula atunci cînd nava este aproape 
de cheu. După ce s-a dat parîma, nava pune mașina înainte și cîrma 


N 
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Fig. 264. Acostarea și legarea pe fluvii 


înăuntru, pentru a se apropia de mal. Ţinută de lanţ şi parimă, nava 
acostează virînd parîma și filînd lanțul (fig. 264), punînd apoi eventual 
cîrma în afară pentru a apropia pupa. Pupa se îndepărtează de mal cu 
ajutorul unui școndru împins cu un palane și boţat, apoi cu două parîme 
la babale. Pentru manevra în borduri a școndrului se folosesc două braţe: 
unul prova și altul pupa. Şcondrul trebuie să fie ascuţit la capătul care se 
sprijină pe uscat. Dacă la uscat nu se găsesc babale la care să se dea pa- 
rîma, se folosesc cazici care este bine să fie întăriţi cu cercuri şi prevă- 
zuţi cu vîrfuri de metal, pentru a fi întipţi mai ușor și mai repede. Ca- 
zicii sînt bătuţi în pămînt cu ciocane, care trebuie să se găsească la bor- 
dul oricărei nave de mare, care staționează multă vreme pe. fluvii. 
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PARTEA A PATRA 
MANEVRA NAVELOR CU VELE 


Capitolul XXVI 
VINTUL, EFECTELE SALE ȘI MANEVRA VERGILOR 
ȘI VELELOR 


l. Vîntul navei, vîntul adevărat şi vintul aparent 


La bordul unei nave în mers, dacă atmosfera este complet calmă se 
observă un curent de aer provocat de înaintarea navei, care se numește 
vintul navei. La bordul unei nave în mers nu se poate observa vântul 
udevărat ci numai vîntul aparent, care este rezultanta vîntului adevă- 
rat şi a vîntului navei. 

Direcţia vîntului aparent este totdeauna mai spre prova navei, decit 
aceea a vîntului adevărat, din cauză că vîntul navei este chiar din prova. 

Forţa vîntului adevărat este mai mică decât a vîntului aparent cînd 
direcţia lui este cuprinsă între prova și travers, și mai mare cînd direc- 
ţia lui este înapoia traversului. 

Pentru a determina la bord direcţia şi viteza vîntului adevărat. 
din direcția și viteza vîntului aparent, se folosește fie o construcţie 
grafică foarte simplă, paralelogramul forţelor, în care se cunoaște rezul- 
tanta (vîntul aparent) şi o componentă (vîntul navei), fie grafice spe- 
ciale. 

Unghiul dintre vîntul aparent și vîntul real este gal cu zero dacă 
nava este în echilibru sub vele (pană), este cuprins între 10 şi 25° dacă 
nava navigă cu vînt dinaintea traversului pînă la travers, şi între 20—25" 
pentru vînt larg și vînt mare larg (dinapoia traversului), scăzind cu cit 
vîntul dă, pînă cînd ajunge la 0° pentru vîntul din pupa. 

Vîntul aparent girează mai încet decît vîntul adevărat pentru di- 
recţii înaintea traversului. 

Tăria vîntului se apreciază după scara internațională a lui Beaufort, 
întocmită în 1803 de căpitanul cu acest nume şi modificată ulterior de 
diferite conferinţe internaţionale. 

Marinarii numesc tăria vîntului forță şi spun vint de forța 3 etc., 
fiecare forță avînd şi o denumire. În cele ce urmează se arată Scara 
Beaufort, în prezent în vigoare, cu cele 17 forţe, denumirea lor și crite- 
riul de apreciere a diferitelor forțe. 


2. Aliuri 


Se numeşte aliură direcţia, din care nava primește vintul în raport 
cu axa navei. Aliurile navelor sînt: vînt de bulină, vînt strîns, vînt tra- 
vers, vînt larg, vînt mare larg şi vînt din pupa. Sectoarele în care sînt 
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SCARA BEAUFORT 


-E| Viteza ii ; 
Z£ | vîntului Denumirea Criterii Criterii de apreciere EA 
23 e | în noduri vîntului de apreciere pe o navă cu greement Starea mării 
Sea şi m/s pătrat 
f o 1 2 3 4 5 
o |Mai puțin | Calm — Nava stă pe loc. | Marea ca oglinda. 
de 1 Nu simte cîrma. Calm plat. 
0,0—0,2 
| 1—3 Adiere Navele mici de | Nava, cu toate ve- | Se formează încre- 
uşoară pescuit guver- | lele întinse, are vi- | țtituri ale apei, dar 
nează bine cu | teza foarte mică, | fără creste de spu- 
vînt larg. abia cît să asculte | mă. 
0,3—1,5 cîrma. 
2 4—6 Briză Navele mici de | Nava cu toate ve- | Valuri mici, încă 
uşoară pescuit cu gu-| lele întinse, strîns | scurte, dar mai 
bierii şi velele | şi plin*) fac I—2 | pronunțate; crestele 
strîns și plin*) | noduri. au aparență sti- 
fac două noduri. cloasă 'și nu se 
| 1,6—3,3 | sfărîmă. 
3 7—10 | Briză Navele mici de | Nava cu toate ve- | Valuri mai mari, cu 
bună pescuit cu ga- | lele întinse, strîns | creste începînd să 
š bierii şi velele | şi plin*) face 3—4 | se sfärîme. Apar 
uşoare întinse | noduri. primii berbeci izo- 
sirîns şi plin*) lați. 
dau uşor ban- Spumă cu aparenţă 
dă şi fac pină sticloasă. 
3,4—5,4 ia 3—4 noduri 
4 | 11—16 | Briză Navele mici de | Nava cu toate ve- |Valurile devin mai 
moderatà pescuit sub leie întinse, strîns | mari; berbeci deşi. 
toate velele şi plin*) face 5—6 
dau bandă noduri. 
5,5—7,9 apreciabilă. 
5 | 17—21 | Briză Navele mici de | Nava poate purta | Valuri moderate, lu- 
rece pescuit reduc | încă rînadunicile. înd o formă lun- 
velatura. guiaţă, mai pro- 
nunțată. Mulţi ber- 
beci (eventual ce- 
8,0—10,7 va stropi în aer). 
6 | 22—27 | Briză Navele mici de | Nava poate purta | Încep să se formeze 
tare pescuit iau două| încă zburătorii. valuri mari. Ber- 
terțarole la ve- becii se văd pes- 
lele mari. te tot (stropi în 
10,8— 13,8 acr). 


*) cu vint strîns şi velele pline. 
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Denumirea 
vîntului 


Criterii 
de apreciere 
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Scara Beaufort continuar- 


Criterii de apreciere 
pe o navă cu greement 
i pătrat 


Starea mării 
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5 
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28—33 


13,9—17,1 


34—40 


17,2—20,7 


41—47 


20,8—24,4 


Aproape 
furtună 


Furtună 
rece 


Furtună 
“tare 


Nâvele mici de 
pescuit rămîn 
în port. Cele a- 
flate în mare 
iau capa. 


Navele mici de 
pescuit se adă- 
postesc dacă 
este posibil. 


48—55 


Tempestă 


24,5—298,4| . . 


Nava poate purta 
încă contragabierii 
şi trinchetinul. 


valurile. Spuma al- 
bă a valurilor care 
dejerlează începe să 
formeze dîre în di- 
recţia vîntului: în- 
cep să se vadă 
stropi de apă în 
aer. 


Nava poate purta | Valuri 


încă contragabierii 
terțarolaţi şi ve- 
lele inferioare. 


Nava poate purta 
încă gabierii şi ve- 
lele înferioare. 


Valuri 


mijlocie de lungi- 
me mai mare, cres- 
tele se sparg sub 
formă de stropi. 
Spuma este arun- 
cată în dîre bine 
marcate pe direcția 
vîntului. Stropii de 


Marea îngrămădește | 


de înălțime : 


apă din aer afec- : 


tează vizibilitatea. 


înalte. 


Dire : 


groase de spumă ! 


pe direcţia vîntu- 
lui. Marea începe 
să mugească. Vizi- 
bilitatea afectată 
de stropii de apă. 


Nava poate purla 
încă gabierul mare 
şi trinca ierțaro- 
lată. 


OO R 
E 


Valuri foarte 


înalte 
cu creste lungi de- 
ferlante. Spuma re- 
zultată se prezin- 
tă sub formă de 
pete mari, este stă- 
rîmată și transfor- 
mată în dîre groa- 
se, albe, pe direcția 
vîntului.  Intreaca 
suprafață a mării 
este albă. Mugetul 
mării este mai pu- 
ternic si 
Vizibilitatea 
tată. 


afec- 


șocant. : 


Viteza 


Scara Beaufort continuare 


Criterii de apreciere 


35 M A A 
REF maa enui ea pe o navă cu greement Starea mării 
SEE] şim/s pătrat 
LWS 
0 ! 2 4 5 
11 56—63 | Tempestă Nava poate purta | Valuri excepțional 
violentă încă velele de fur- | de înalte (navele 
| tună. mici şi mijlocii pot 
fi pierdute din ve- 
| dere mult timp din 
cauza valurilor). 
Marea este com- 
| plet acoperită cu 
pete mari de spu- 
mă, după direcția 
vîntului.  Vîrfurile 
crestelor valurilor | 
sînt pulverizate 
peste tot. Vizibili- 
28,5—32,6 tatea alectată. 

12 | 64—71 | Uragan „| Nava nu mai poate | Aerul este umplut 
purta nici o velă, | cu spumă și stropi. 
dar are î că oare- | Marea complet al- 

| care viteză dato- | bă. Vizibilitatea 
i rită efectului vîn- foarte mult afecta- 
; tului asup'a operii | 4ă. 
| moarte și a gree- 
mentului. 

13. 72—80 . | Uragan = — Condițiile de mai 

37,0—41,4 sus devin din ce în 

14 | 81—89 ce mai accentuate. 

41,5—46,1 

15 | 90—99 

46,2—50,5 
16 |100- 108 ! | 
„151,0—56,0i 
17 |109—118 
56,1—-61,0 


cuprinse aceste aliuri se reprezintă în fig. 265. Trebuie menţionat că 
aliurile navelor cu vele sînt diferite de ale bărcilor. 

Cînd vîntul girează spre prova navei se spune că vintul refuză, iar 
cînd trece spre pupa se spune că vîntul dă. 


3. Efectul vintului asupra velelor 


Dacă direcţia vîntului este normală pe suprafaţa velei, forţa vîn- 
tului se aplică în centrul. de figură al acesteia (vela: este considerată pla- 
nà). Dacă vela are o înclinare oarecare față de vînt (unghiul de incidență 
diferit de. 90”), forța vîmtului .V se descompune în Vi, normală pe velă 
și care dă efect util şi Və de-a lungul velei, care nu prezintă nici o im- 
portanță (fig. 266). De aici rezultă că V; este, cu atît mai mare, cu cît 
unghiul de incidenţă al vîntului este mai aproape de 90°. 


297 


În practică, punctul de aplicare al forţei V se află într-un punct 
aflat în vântul centrului de figură. Aceasta se datorește faptului că mo- 
leculele de aer care lovesc vela sub vînt întîlnesc moleculele de aer 


Ly Pr, 
(ră T 
Cai 
6 | i oma 3 d ge 
L 5 ide ~f Corturi . KO 
LA ia 4 
CR DR Sp x 
„ICorturi f o A 
Ea pile jie e— Travers 
— ' ; —— 
SETI A AI Corluri 
II dec: 
€ Ra a 
A RS Vint din 


pupa 
Fig. 265. Aliuri. 


care au lovit vela în vînt şi au fost reflectate de aceasta, ceea ce face ca 


primele să piardă din viteză. 
Ca regulă generală, vela are orientare optimă atunci cînd ea coin- 


cide cu bisectoarea unghiului dintre axa navei şi vîntul aparent. Cu cât 


) Vint 


Fig. 266. Descompunerea forței vîntului. 


vela primește vintul mai dinspre prova (vînt strîns, vînt de bulină) cu 
atît efectul util al vîntului este mai mic. Unghiul sub care vela poate 
primi vintul variază cu forma velei, velele pătrate strîngînd vîntul mai 


puţin decit velele aurice. 
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4. Efectele velelor asupra navei 


Dacă se analizează efectul unei vele asupra navei (fig. 266) se 
constată că la rîndul ei componenta utilă a vîntului se descompune în 
alte două componente: una V' în axa navei, care dă mișcarea de înain- 
tare și una V” travers pe aceasta care dă o mișcare de derivă. Este evi- 
dent că la vînt din pupa efectul de derivă este zero, iar cel de propul- 
sie este maxim. Cu cât se strînge vîntul cu atît efectul de propulsie scade 
şi creşte cel de derivă. 

Dacă se examinează efectele diferitelor vele asupra navei se con- 
stată că: 

— velele din prova centrului de greutate al navei tind a face nava 
să abată sub vînt adică fac nava moale; 

— velele din pupa centrului de greutate tind a face ca nava să 
vie în vînt, adică o fac ardentă. 

Rezultanta acestor două categorii de vele nu este în general nulă, 
ci face ca navă să fie moale sauardentă. Este preferabil ca o navă să 
fie ardentă, fără însă ca acest efect să fie prea pronunţat. Rezultanta 
tuturor forţelor care acționează asupra velelor se aplică într-un punct 
numit centru de velatură. Acest centru se află la o oarecare înălțime, 
ceea ce explică constatarea practică că velierele „dau bandă sub vînt“. 
Efectul de bandă este cu atît mai puternic cu cît centrul de velatură 
este aşezat la o înălțime mai mare. 


5. Brațarea 


A brața o vergă înseamnă a o orienta de un unghi oarecare, în ra- 
port cu axa navei. Unghiul dintre vergă şi normala la chilă, măsurat 
pînă la 90” spre prova și pupa se numeşte unghi de braţare. Anumite 
braţări au denumiri speciale și anume: la semn (în cruce), în sart şi în 
grandee. O vergă este braţată la semn sau în cruce, atunci cînd este per- 
pendiculară pe axa navei și este brațată în sart atunci cînd atinge sar- 
turile, adică este braţată la maximum (unghi de braţare 65—70"). Vela 
este în grandee cînd direcția ei este paralelă cu a vîntului. A deschide 
un far sau vergă înseamnă a micșora unghiul de braţare. 

O velă este plină atunci cînd primește vintul pe faţa dinspre pupa. 
Cînd vela primește vîntul dinspre prova se spune că este mascată. Cînd 
vela este în grandee, se spune că ea flutură. 

La aliurile cu vînt strîns, velele au efect propulsiv maxim și efect 
de derivă minim atunci cînd unghiul de incidență al vîntului pe velă 
este de un cart pentru vîntul de bulină și de 1,5 carturi pentru vîntul 
strîns în voie. Pentru vînt de travers, efectul de propulsie maxim, iar 
cel de derivă minim se obține atunci cînd unghiul de incidență al vin- 
tului pe velă este de două carturi. 

Cu vînt de bulină velele se brațează în evantai, adică, velele infe- 
rioare braţate mai mult decît velele superioare. Această măsură este ne- 
cesară deoarece velele superioare pot fi pline pentru un unghi de bra- 
tare mai mic decît cele inferioare și în consecință se evită o prea mare 
influenţă a velelor superioare, care ar avea un efect de canarisire prea 
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puternic şi derivă mare. Dacă vîntul este de bulină, braţele de sub vînt 
se slăbesc, deoarece arborii avînd mișcări spre prova ar putea rupe ver- 
gile dacă acestea ar fi ținute strîns la ambele extremităţi. 

Această aliură nu este recomandabilă decît la manevre în apropie- 
rea porturilor sau punctelor de aterizare, deoarece efectul de propulsie 
este foarte mic. 

La această aliură guvernarea este dificilă, timonierul trebuind să 
guvemeze după colțul de învergare al velei mari sau după colțul de 
şcotă al gabierului mare. Totuși un timonier bun reuşeşte să guverneze 
numai cu unghiuri mici de cîrmă și în general cu cîrma la mijloc. 

Cu vînt strîns în voie, velele se braţează tot în evantai, slăbinc 
braţele de sub vînt și școtele velelor inferioare pentru motivele arătate 
mai înainte. Cu această aliură nava poate naviga în condiții bune, dar 
nu optime. Nava guvernează uşor cu cîrma la mijloc. 

La vînt de travers velele se braţează în evantai sub un unghi de circe 
4 carturi. Murele şi școtele velelor inferioare, școtele ghiurilor şi ale 
flocurilor se slăbesc. Bulinele se molează (dacă există). 

La această aliură viteza este mare, iar deriva foarte mică. Timo- 
nierul guvernează în condiţii bune la compas. 

Cu vînt larg velele se brațează după bisectoarea unghiului dintre 
prova și direcţia vîntului sau în general aşa ca să facă un unghiu de 2—3 
carturi cu această direcţie. Murele și şcotele velelor inferioare se slă- 
besc astfel încît colţurile de şcotă să fie pe perpendicularele cobo- 
rîte din virful vergilor. Această aliură este cea mai favorabilă, deoa- 
rece nava guvernează bine la compas, viteza este cea mai mare, iar de- 
riva practice inexistentă. 

Cînd vintul se întărește și ruliul este prea puternic se reduce di: 
velatură. Pe vînt mare larg, nava are o tendinţă accentuată de a veni îr. 
vînt din cauza velelor din pupa care prind vîntul mai bine decît velele 
din prova, în parte mascate. Velele se braţează aproape la semn. Pen- 
tru ca nava să nu vină în vînt se strîng: randa, vela mare, velastraiu- 
rile și flocurile (care sînt mascate), afară de flocul mic a cărui întindere 
are de scop a împiedica o tendinţă bruscă a navei de a veni în vint. 
Viteza este redusă din cauza necesităţii de a combate cu cîrma tendin- 
tele navei de a veni în vînt. 

Pe vînt din pupa, vergile sînt brațate la semn. Velele din pups 
maschează pe cele din prova. Se strîng: randa, velastraiurile și flocuri!e 
care sînt imutilizabile. Se lasă numai trinchetinul cu școta la mijloc, per- 
tru a combate tendințele navei de a veni într-un bord şi altul. Braţe!= 
vergilor trebuie să fie strînse bine pentru a tine velatura Ja o săritură 
de vînt. Nava poate să fie echilibrată cu greu din cauză că lipsesc re- 
zistențele laterale ale apei sau aerului, guvernarea este foarte dificil: 
și ruliul accentuat. Timonierul trebuie să guverneze cu unghiuri foart: 
mici de cîrmă, pentru ca nava să nu capete viteză unghiulară prea mar: 
care poate fi cu greu oprită. 

Cînd nava are de parcurs un drum lung sub această aliură este r= 
comandabil să se urmeze un drum în zig-zag primind vîntul alternati 
la 3 carturi la tribord și la babord. Schimbările de aliură se fac de obi- 
cei din cart în cart. 

Cînd vîntul dă sau refuză, velele trebuie să fie brațate din nou. Per- 
tru noua brațare se ţine seama de următoarele consideraţii: cînd vint 
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trece de la 6 la 15 carturi (vînt de bulină la vînt din pupa) vergile sînt 
braţate de la 3 la 8 carturi (braţare în sart-braţare în cruce), ceea ce 
înseamnă că pentru o săritură de vînt de un cart unghiul de braţare 
trebuie modificat cu 1/2 cart în sens convenabil. 

Cele arătate se referă la navele cu vele pătrate, însă ele sînt va- 
labile și pentru veliere cu velatură aurică, cu condiţia să se ţină 
seama că: 

— cu vînt de bulină nava are o tendinţă accentuată de a veni în vînt, 
care se combate, în special pe vînt tare, filînd puţin școta randei; 

— la celelalte aliuri, tendința de venire de vînt se accentuiază, ceea 
ce impune a fila şi mai mult randa; 

— cu vînt din pupa cele două vele se braţează în borduri opuse (în 
foarfece), ceea ce permite o viteză mai mare și o guvernare mai bună. 


6. Manevra vergilor şi a velelor 


Generalităţi. Toate manevrele la bord trebuie să fie executate în 
ordine și liniște. Aceasta cade mai ales în sarcina șefilor: de arbori, de 
manevră şi de gabie, care sînt obligaţi să intervină imediat şi direct cînd 
constată la un membru al echipajului o atitudine nemarinărească. La 
orice manevră care cere putere sau abilitate trebuie să se insiste mereu 
asupra poziţiilor cele mai favorabile ale corpului şi asupra faptului că 
executarea manevrei necesită colaborarea și ajutorul reciproc al tuturor. 

Nu este marinăresc ca un marinar să se expună la riscuri mai mari 
decit cele absolut necesare. Meseria de marinar 'oferă destul de multe 
pricole care trebuie să fie înfruntate, așa că nu este cazul să se provoace 
în mod inutil altele noi. Astfel, este interzis a umbla în picioare pe 
vergi, a se ține de manevrele curente, a merge picior peste picior la răs- 
piîndirea pe vergi. 

La orice manevră, siguranţa trece înaintea vitezei. Pe mare rea însă, 
se va avea în vedere că un lucru de lungă durată obosește și că ma- 
nevra trebuie executată cu viteză, astfel încît oamenii să nu-și piardă 
forţele, atunci cînd au mai mare nevoie de ele. Aceasta nu înseamnă, 
totuşi, că trebuie să se lucreze vreodată în nesiguranţă. 


7. Personalul de manevră 


Ofiţerul cu manevrele are în subordine: 

Şefii de arbore care conduc manevra arborilor, stind pe punte în 
poziția cea mai nimerită, de obicei în fața arborelui. 

Şefii de manevră sînt doi gabieri de fiecare arbore, care stau la pi- 
ciorul arborelui respectiv pentru a conduce manevra oamenilor de pe 
punte. 

Şefii de gabie sînt gabieri care conduc manevra din gabie, după co- 
menzile șefilor de arbore. 

Șefii de vergă sînt doi gabieri de fiecare vergă, unul pentru fiecare 
bord, care stau la baza vergii. 

Gabierii care lucrează la vîrfurile vergilor sînt denumiți gabieri de 
luptă, nume rămas de pe vremea navelor de război cu vele. 
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Repartizarea echipajului la manevra .velelor se face prin rolu- 
rile de: 

— întinderea velelor, 

— strîngerea velelor, 

— terţarolarea velelor. 

Aceste roluri trebuie să prevadă manevra în trei cazuri: 

— cu întreg echipajul, 

— cu jumătate echipaj, 

-— velă cu velă. 

Atunci cînd manevra se face cu echipajul dintr-un singur bord nu- 
merele fără soţ trec la babord, iar cu soţ la tribord. 


8. Adunarea echipajului la posturile de manevra velelor 


Se face conform „Planului formaţiei de adunare pentru manevra 
velelor“. El trebuie să fie astfel întocmit, încât la urcarea în arboradă 
oamenii să nu se jeneze reciproc. Pentru aceasta oamenii din fiecare 
bord trec în bordul respectiv, pe vergi, vergile inferioare spre interior, 
verga rîndunicii, în ultimul rînd din spre copastie, toți oamenii cu fața 
spre interior, numărul cel mai mic spre prova, numerele următoare, în 
ordinea respectivă, spre pupa. Dacă se face manevra cu un singur bord, 
echipajul cu numere fără soţ se adună în tribord, cel cu soţ în babord. 
După adunare, şeful de arbore înspectează oamenii, înlocuiește lipsu- 
rile şi dă, dacă este cazul, instrucţiunile sale. 

Urcarea în arboradă se face la comanda: „Sus gabierii!“ sau numai 
„Sus!“. Gabierii vergilor se întorc cu faţa la copastie, începînd urcarea 
cu gabierii rîndunicilor, apoi ai zburătorilor, adică începînd cu velele 
superioare. Cînd vergile sînt braţate în cruce, urcarea se face prin am- 
bele borduri. Cind vergile sînt brațate altfel decît în cruce, urcarea în 
arboradă se face numai pe sarturile bordului din vînt. 

Înainte de a ridica flocul se strînge puţin școta, ca vela să nu 
bată. În timpul ridicării se va avea grijă să nu se întindă şcota prea 
tare, pentru a ușura manevra fungii. 


9. Stringerea și legarea velelor 


Pe vreme bună şi mai ales pe vreme rea, velele pătrate se string 
începînd din vînt spre partea de sub vînt. Pentru a micșora presiunea 
vîntului se filează puţin școta de sub vînt și eventual se filează ușor 
braţul de sub vînt. În nici un caz vela nu trebuie să fluture. Vela o dată 
strînsă se înfășoară cu o saulă suplimentară denumită saulă de furtună. 
Velele strînse se leagă mai întăi la mijloc, apoi bordul din vînt și la 
urmă bordul de sub vînt. `“ 

De la această regulă face excepţie cazul cînd trebuie să se striîngă 
vela mare cît mai repede, pentru ca nava să abată sub vînt înainte de 
o rafală periculoasă, în care caz se filează școta şi vela se strînge sub 
vînt. 

Pentru strîngerea zburătorilor se filează mai întîi verga, contra- 
şcotele strîngîndu-se numai cînd verga a fost filată. La vînt din pupa. 
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în timpul strîngerii velelor, verga se braţează în cruce. Pe vînt strîns 
sau cu vînt larg, verga se braţează astfel încît vela să fie plină numai 
atît cât este necesar pentru a nu flutura. În nici un caz vela nu trebuie 
să fie mascată, pentru ca să nu intre sub ţapapii ceea ce împiedică strîn- 
gerea și poate produce avarii materialului și accidente personalului. 

Pe vînt tare din pupa, sau numai puțin dintr-un bord, strîngerea este 
îngreunată dacă verga este braţată în cruce, deoarece vela este împinsă 
puternic de vînt spre prova şi poate fi stăpinită cu greu de gabieri. În 
astfel de cazuri, este recomandabil să se brațeze verga în bordul celă- 
lalt, pentru ca vela să primească vîntul oblic și mai mult în grandee. 

Velele mari trebuie să fie strînse cu cea mai mare repeziciune. 
Pentru aceasta, contrafungile trebuie să fie trecute prin macarale, pen- 
tru a putea fi trase de cît mai mulți marinari. Şcotele se filează pe 
măsură ce vela se strînge. 

Pentru strîngerea unui floc se trage de cargabas, filind funga. 
Școta se filează numai cînd vela a fost pe jumătate coborită. 

La luarea terțarolelor, verga trebuie să se brațeze astfel încît vela 
să primească cît mai puţin vint, deoarece dacă ea este prea plină lua- 
rea terțarolelor este aproape imposibilă. 


Capitolul XXVI 
MANEVRA NAVELOR CU VELATURA PĂTRATĂ 


l. Plecarea 


Nava ancorată cu prova în vînt. Velatura navei trebuie să fie ast- 
fel brațată încît la smulgerea ancorei, nava să abată în bordul opus bor- 
dului în care a fost fundarisită ancora, pentru ca lanțul şi ancora să 
nu producă avarii carenei, lovind sau frecind nava. 

Presupunînd că nava este ancorată cu babordul, după virare tre- 
buie să se abată la tribord. Nava fiind în poziţia 1 se virează lanţul la 
pic scurt, în funcţie de forța vîntului, farul prova se brațează în bordul 
opus abaterii (babord), iar celelalte două faruri la tribord. Velatura care 
se întinde depinde de forța vîntului. Flocurile şi randa se ţin gata de 
întins, cîrma banda stînga. În această poziție, nava ambardează puţin 
dintr-un bord în altul. 

Cînd ancora s-a smuls, nava derivează înapoi abătînd sub vînt sub 
efectul farului prova și al cîrmei. În această poziţie velele din pupa 
flutură, iar nava abate mereu pînă cînd velele din pupa sînt pline, după 
care derivează în pană. Pentru oprirea abaterii navei, se întinde randa 
și flocurile şi se „schimbă înainte“, adică se contrabraţează farul prova. 


Plecarea molînd remorca 


Nava fiind la remorcă, întinderea velelor se începe cînd aceasta a 
ieșit afară din port. Velele se braţează în funcţie de drumul pe care 
nava urmează să-l ia şi numai atit cît este necesar pentru ca nava să nu 
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capete viteză mai mare decît remorcherul. La semnal, se molează re- 
morca sau se începe virarea ei îndată ce a început să facă burtă. După 
aceasta se întind velele permise de vînt şi de drumul care trebuie luat. 


Plecarea de la ancoră pe mare rea 


Cînd nava mai are la apă exact atita lanţ cît este necesar ca ancora 
să nu derapeze, se întind gabierii şi contragabierii terțarolaţi. Se reco- 
mandă ca înainte de a întinde velele să se dea o parîmă la o altă navă 
sau la o geamandură, astfel ca după ce se virează ancora să se poată 
pleca uşor molind parîma, ceea ce permite ca întregul echipaj să „fie 
folosit la manevra velelor. - 


2. Nava cu vele pătrate în mare 


Guvernarea 


__ Cu vânt strîns nu se mai guvernează la compas, ci așa ca velele să 
fie mereu pline. Cel mai bun semn că nava guvernează bine este o 
uşoară fluturare a gabierului mare la colțul de școtă din vînt. Pe vînt 
tare și valuri mari, timonierul trebuie să caute a evita ambardeele mari. 
fără a. folosi prea mult cîrma. Cu vînt din pupa și vînt larg trebuie 
să dea o atenţie deosebită ca navă să nu fie aruncată între valuri. Din 
această cauză trebuie să se 
combată din timp orice ten- 
dință a navei de a veni în 
vînt, mai ales cînd un val ma- 
re vine spre navă. Pentru a 
guverna mai bine în astfel de 
condiţii este recomandabil să 
se remorce o parîmă de ma- 

nila la pupa. i 
6 4 O navă guvernează ce 
mai bine cînd la vînt strîns 
este puţin ardentă sau este 
f perfect echilibrată. Dacă nava 
este prea ardentă sau moale 
g trebuie să se guverneze cu 
3 puțină cîrmă sub vînt sau îr 

vînt. 


r 
ÎI Volta în vînt 
„7 2 


Volta în vînt este o ma- 
nevră prin care o navă schim- 
bă murele trecînd cu : provz 

1 - prin vînt (fig. 267). Nava se 
Fig. 267. Volta în vînt. aduce în vînt, mai întîi c- 


, Vint 


ajutorul cîrmei şi apoi prin acţiunea velelor din: pupa. Ghiul se aduca 
la mijloc, şcotele flocurilor se filează, colțurile de școtă ale trincei sa 
ridică 3 și 4 cu contra școtele. Cînd velele arborelui mare îmcep să flu: 
ture se ridică colțurile de şcotă ale velei mari și se strînge velastraiut 
artimon 5. Mascarea velelor arborelui: trinchet favorizează trecerea navei 
prin vînt. Cînd nava are vintul la aproximativ o jumătate de cart în 
vechiul bord din vînt, iar randa adusă la mijloc începe să fluture, se 
contrabraţează arborele mare (la velatura pătrată și artimonul). Cînd 
nava a ajuns în vînt, se filează şcotele ghiurilor. şi picului pentru a 
ușura întoarcerea navei, prin slăbirea acțiunii farului pupa. Cînd prova 
a trecut foarte puţin de vînt se întind din nou flocurile pentru a accelera 
„abaterea sub vînt. Cînd nava a abătut două-trei carturi sub vînt se 
brațează arborele trinchet. 


Volta sub vînt 


Această manevră constă în a schimba murele trecînd cu pupa prin 
vînt (fig. 268). 

Pentru a face volta sub vînt se strîng randa și vela mare, iar velele 
din pupa se braţează în grandee. Cîrma se pune sub vînt. Nava abate 
sub vînt sub acţiunea farului prova și a cîrmei. În timpul abaterii, 
velele din pupa se 
braţează continuu în Vin? 
grandee pînă cînd 
nava a întors de 


circa 6 carturi, cînd eN 
se ia volta la bra- 


țele vergilor din pu- 
pa. Farul prova se S 
brațează în cruce şi | 4 CA 
se schimbă şcotele á N 
flocurilor şi vela- 


straiurilor 4. Din 


acest moment, na- 

va începe să vină 

în vînt. La 6 se 

„Schimbă înainte“ 

adică se contrabra- My 

țează trinchetul, du- ? 


pă care se brațează 
velele pentru noul G 


drum. . 
Fig. 266. dS la sub vînt. 


Pana 


Pana este poziția în care un velier nu mai înaintează, aflîndu-se în 
echilibru sub vele. Manevra se numește punere în pană. Ea se face mas- 
cînd unul din arbori. După arborele mascat pana poate fi: 
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— sub: gabierul mic (trinchet): (fig: 269, a); 

— sub gabierul mare (fig. 269, b); 

— pană: curentă (fig. 269, c); 

— pană: în cruce sub gabierul trinchet (fig. 269, d); 

— pană în cruce sub gabierul mare (fig. 269, e). 

Pana: sub: gabierul mic (fig. 269,a). Gabierul mic fiind contrabra- 
tat şi! cîrma în vînt, nava vine în primul! moment în vînt, din cauza 
inerției, a efectului vîntului pe gabierul mascat şi a velelor artimonului. 
Venind în vînt, se mărește componenta care dă mişcarea înapoi, care 
împreună! cu: rezistenţa bordului de sub vînt al: pupei fac ca nava să 
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Fig. 269. Pană: 
a — pană 'sub gabierul''trinchet; b — pană sub gabierul maie; c — pană curentă; d — pană în cruce 
sub gabierul trinchet; e — pană în cruce sub' gabierul mare. 


abată din care cauză nava capătă din nou viteză înainte. In acest mo- 
ment se pune cîrma la mijloc pentru a nu favoriza tendinţa navei de a 
veni în vînt. Cînd nava a ajuns iarăși în poziţia inițială, se repetă cele 
arătate mai înainte. Pentru a combate tendinţa navei de a veni în vînt. 
se strînge randa şi se pune cîrma în vînt cînd nava merge înapoi și la 
mijloc cînd merge înainte. 

Pana sub gabierul mare (fig. 269,b). Gabierul mare fiind contra- 
braţat şi cîrma în vint, nava vine puţin în vînt din cauza vitezei rä- 
mase, însă din cauza acţiunii preponderente a vîntului asupra gabierulu: 
mascat, nava merge înapoi şi abate sub vînt. Cînd nava a început să 
meargă înapoi se pune cîrma la mijloc pentru a nu abate prea mult. 
Din cauza abaterii, nava tinde să abată şi mai mult sub vînt, tendință 
care se combate punînd cîrma în vînt. Cînd nava a revenit în vînt, osci- 
laţiile de mai sus se repetă. 

Pana sub gabierul mare este. moale, deoarece nava are tendința 
de a abate sub vînt. 

Panele în cruce. Făcînd aceleași consideraţii se deduce că: 

— pana în cruce sub gabierul mare este moale; 

— pana în cruce sub gabierul trinchet este ardentă. 

Alegerea panei. Dacă nava se află în ape libere de orice pericol, se 
alege pana sub care velele navei se pot echilibra cel mai bine. Dacă îi- 
vecinătate sînt pericole sub vînt, trebuie să se aleagă pana sub gabieru: 
mare, dacă pericolele sînt în vînt, se alege pana sub gabierul trinche:. 
deoarece în primul caz brațînd gabierul, iar în al doilea caz strîngînc 
randa și braţînd în grandee gabierul mare, nava abate imediat, îndepă- 
tîndu-se de obstacol. Dacă pericolul de evitat este apropiat se ia pana în. 
cruce. 
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3. Nava cu vele pătrate pe timp rău 


În mare, atunci cînd se prevede vreme rea, trebuie să se ia anumite 
măsuri de siguranță, care servesc pentru mărirea siguranței greemen- 
tului și a personalului. Este preferabil ca aceste măsuri să fie luate din 
timp, decât de a fi surprins, ceea ce poate duce la pierderi de personal 
şi material sau chiar la pierderea navei. 


Pe navele şcoală sau pe navele cu un echipaj nu prea instruit, tre- 
buie avut în vedere că manevrele se execută mai greu, mai puţin sigur 
și mai încet. In consecinţă. nu trebuie să se evite a chema din vreme 
cînd este nevoie, atît ziua cât și noaptea, amîndouă bordurile pe punte. . 
Ca exemplu, se poate spune că pe vreme bună velele se pot înfășura şi 
lega cu echipajul din ambele borduri în cinci minute, iar pe vreme rea 
înfășurarea și legarea unui contragabier poate dura 1—2 ore sau chiar 
mai mult. 


Obiectele trebuie să fie bine amarate, bocaporții sau capacele tam- 
buchiurilor închise. Un obiect prost amarat poate să-şi rupă legăturile şi 
să producă avarii grave pe punte şi pierderi de personal, iar amararea 
lui este o manevră grea și periculoasă pe balans mare. 

Țintebine trebuie să fie totdeauna întins, pentru a ușura circulaţia 
oamenilor, în special noaptea, cînd un pas greșit poate fi fatal. În punc- 
tele unde manevrele curente sau velele pot să se roadă, să se rupă sau 
să se sfişie, ele trebuie să fie înfășurate. Pe vreme rea de lungă durată 
este cîteodată cazul a dubla manevrele fixe, şi este foarte important, să 
se verifice din cînd în cînd școtele, fungile, sacheții, vergile, arboreţii, 
butucii şi macaralele. 

Șefii de arbore şi şefii de gabie sînt datori a face tot timpul o mare 
atenţie la modul în care lucrează vergile și velele, manevrele fixe şi 
curente, pentru a se lua din timp măsurile necesare de repararea avarii- 
lor constatate. 

Velele pătrate înfășurate se leagă cu saula de furtună, începînd de 
la vîrful vergii. Trebuie să se lege numai verga și vela, fără a se lega 
manevrele curente. | 

Sachetul colțului de școtă al contragabierilor trebuie să fie petre- 
cut prim ochiul colţului de școtă, pentru a ridica ușor colțul de școtă pe 
vergă. După ce şcotele sabierilor au fost bine întinse se ia volta la tachet 
cu bolțul de siguranţă al școtelor. Toate manevrele trebuie să fie bine 
întinse. Pentru contrașcote, strîngători şi cargabasuri trebuie să se pre- 
vadă macarale. 

Executarea manevrelor. În orice manevră cu vele, pe: 
vreme rea, trebuie să se ia toate măsurile de precauţie pentru evitarea 
avariilor sau accidentelor. Orice măsură care pare că nu prezintă im- 
portânţă în situaţii normale, poate să aibă o deosebită importanţă pe 
vreme rea. 

În primul rînd, trebuie să se aibă în vedere siguranța navei şi a 
arborilor, apoi a velelor. Este preferabil a avea o velă sfîşiată decît un 
arbore rupt. 

Ca regulă generală, trebuie să se evite fluturarea velelor pentru a 
nu fi stişiate. Toate manevrele curente trebuie să fie manevrate de per- 
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sonal suficient, fiind virate numai atît cît au fost filate de la celălalt 
capăt. 

= Noaptea şi pe timp nesigur este recomandabil să se ia terţarole la 
zburători şi să se întindă velastraiul mare de furtună. Pentru mai multă 
siguranţă se poate terțarola și trinca. Cu velatura astfel redusă, strîn- 
gerea velelor se poate face fără dificultăţi chiar în situații grele. 

Pentru întinderea unei vele pătrate, verga se braţează, apoi se în- 
tinde vela, începînd din partea de sub vînt spre partea din vînt. Se 
trage școta de sub vînt filînd după trebuinţă contrașcota, strîngătorii 
marginii şi burțţii (carafungile) de sub vînt. Școta se trage atît cît este 
necesar ca vela să nu fluture. Se virează apoi mura, filîndu-se contra- 
școta și strîngătorii din vînt. Eventual virarea murei poate fi ajutată cu 
un palanc. După ce s-a întins mura se întinde și se leagă definitiv școta 
de sub vînt. 

Reducerea velaturii. La întărirea vîntului, velele trebuie 
să fie reduse, avînd însă grija ca velele rămase să-și facă echilibru. 

Ordinea de: reducere a velelor pentru o navă cu trei arbori far pă- 
trat este următoarea: 

Cu vînt strîns: 

— velastraiurile superioare, rîndunica artimon, flocul săgeții, 

— rîndunicile, | 

— zburătorii şi velastraiurile corespunzătoare, 

— se ia prima terțarolă la contragabieri și se strînge randa, 

— se ia o terțarolă la vela mare și se strîng velastraiurile gabierilor, 

— se ia a doua terțarolă la contragabier, 

— se ia o terțarolă la trincă, 

— se strînge vela mare, înlocuind-o cu o randă de furtună. Se strînge 
flocul mare, r i 

— se strîng contragabierii și trinca care se înlocuiește cu o velă de 
furtună. 

Cu vînt larg: 

— randa şi rîndunica artimon, 

— velastraiurile superioare și rîndunica mică, 

— flocul săgeţii şi rîndunica mare, 

— vela mare, 

— zburătorii artimon şi zburătorul mic, 

— zburătorul mare și velastraiurile gabierilor, 

— se ia o terțarolă la gabierul artimon și gabierul mic, 

— se ia o terțarolă la contragabierul mare, 

— se ia o terțarolă la trincă și se strînge flocul mare, 

— se ia o a doua terțarolă la contragabier, 

— se strîng contragabierii. 


_4. Diferite moduri de a sta la capă 


A sta la capă înseamnă a suporta un vînt prea puternic numai cu 
cîteva vele rezistente. Vîntul se primește la aproximativ şase carturi 
din prova. În această situaţie, nava are o viteză redusă, cîteodată egală 
cu zero şi derivează sub acţiunea vîntului şi valurilor. 
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Nava derivînd, în vîntul navei se formează un siaj transversal, zonă 
mai liniștită, care protejează nava contra berbecilor. 

Capa curentă se ţine sub trinchetin, gabier, trinca terţarolată şi 
randa de furtună. Acest mod de a ţine la capă este convenabil aproape 
tuturor velierelor, velele fiind echilibrate, gabierii modelind mişcările 
bruşte de ruliu, iar trinca ușurînd abaterea sub vînt în cazul unei sări- 
turi de vînt spre prova. 

Nava are oarecare viteză înainte. Cîrma se ţine în vînt pentru a 
contrabalansa efectul de abatere produs de valurile care lovesc prova 
în vînt. Deriva este de aproximativ patru carturi. În acest caz, siajul 
transversal este puțin eficace. Această capă se folosește cînd vintul dege- 
nerează în tempestă sau cînd timpul se îmbunătățește însă nu se poate 
stabili velatura. De asemenea se folosește atunci cînd nava trebuie să 
țină la capă în largul unui port. 

Capa ordinară se ține sub trinchetin şi gabieri. Velierele mari ţin şi 
trinca terțarolată. Goeletele țin sub trinchetin și randa mare sau randa 
de furtună: Această capă se folosește pe furtuni nu prea violente. Deriva 
este de circa şase carturi. Siajul transversal protejează bine nava. 

Capa seacă se ţine numai cu randa de furtună. Se foloseşte cînd vre- 
mea este aşa de rea, încît nu se mai pot întinde și alte vele. Este destul 
de riscantă pentru navele mari care derivează în direcția vîntului, suver- 
rînd prost şi cu cîrma expusă loviturilor de mare. Velierele mici o ţin 
însă foarte bine, deoarece sînt mai ușoare şi se ridică bine deasupra 
valurilor. Efectul randei de furtună le împiedică de a abate sub vînt. 

Din experiență reiese că pentru un velier de 60 m lungime şi 5— 
6 m pescaj, care derivează, siajul transversal se întinde pe o distanță de 
30—40 m în vînt. Distanţa se mărește la velierele mai lungi și cu pescaj 
mai mare. l 

Pentru ca acest siaj transversal să fie eficace, nava trebuie să fie 
bine echilibrată sub vele. Dacă nava are prea mare viteză înainte, de- 
riva se reduce la 3—4 carturi și siajul transversal deviază către pupa, 
protejînd numai partea din pupa a navei. Acest fel de capă se numește 
capă moale. 

Dacă velele din pupa sînt preponderente, nava tinde să vie în vînt. 
Capa se numeşte capă ardentă și este mai nefavorabilă decît precedenta. 
Într-adevăr nava venind în vînt este lovită în plin de valuri care o 
împing înapoi și o fac să abată, riscînd avarii la cîrmă și să ambarce apă 
prin pupa. Oscilaţiile se repetă, nava ieşind mereu din zona protejată. 


5. Fuga înaintea vîntului 


Este una din manevrele folosite pe mare rea și constă în a naviga 
cu vîntul din pupa. Viteza navei nu trebuie să fie mai mare de 7—8 
noduri. Este o greșală a întinde prea multe vele pentru a căpăta o 
viteză mai mare în scopul de a nu fi ajunsă de valuri, deoarece viteza 
valurilor este totdeauna mai mare și în afară de aceasta s-ar putea ca 
timonierii oricît de buni ar fi să nu poată evita la timp un val de tra- 
vers, ceea ce ar pune nava într-o situaţie foarte dificilă. 

Dacă tempesta este foarte puternică, trebuie să se strîngă toate 
velele, afară de randa de furtună. Această situație este foarte pericu- 
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loasă, deoarece nava guvernează prost şi poate cădea uşor travers pe 
valuri. Viteza navei fiind totdeauna mai mică decît a valurilor, nava 
poate ambarca pachete mari de apă prin pupa şi da o bandă îngrijoră- 
toare. Pentru a evita aceste incoveniente nava trebuie să prezinte pupa 
travers pe val. Este necesar însă ca în momentul cînd valul lovește nava. 
cîrma să fie la mijloc, altfel şocul valului pe cîrmă poate produce avarii 
instalaţiei de guvernare și accidente printre timonieri. 


6. Manevra pe grenuri 


Grenurile sînt foarte periculoase pentru navele cu vele surprinse cu 
o mare suprafaţă de velă întinsă. Cazurile de nave cu vele scufundate 
de grenuri sînt destul de numeroase. Pentru a evita ca nava să fie sur- 
prinsă de grenuri, ofițerii de cart trebuie să fie familiarizați cu semnele 
prevestitoare ale grenurilor care sînt descrise în toate tratatele de meteo- 
rologie. 

Ca regulă generală, în vederea unui gren, se string velele supe- 
rioare, vela mare și randa. Grenul se primește pe cît posibil abătînd sub 
vînt. Un gren primit cu vînt de travers sau cu vînt strîns, poate produce 
mascarea velelor sau avarii grave la arboradă. 

Cînd o navă cu vele este surprinsă de un gren violent cu velele 
pline sau mascate și dă o bandă excesivă care se menţine, se spune că 
nava este angajată. 

Redresarea se poate face liberînd nava de acţiunea velelor care c 
țin canarisită. Pentru aceasta, imediat ce banda a devenit îngrijorătoare 
şcotele velelor superioare şi ale velelor din pupa se filează banda, abă- 
tind sub vînt. Dacă nava nu abate sau nu se redresează, trebuie să se 
arunce peste bord obiectele grele din prova. În cazuri extreme se taie 
chiar arboreţii arborelui mare şi arborelui artimon și chiar arborii gà- 
bieri ai acestora. 

Cînd nava se află pe funduri care permit ancorarea se poate încerca 
redresarea navei molînd școtele de la toate velele, tăind dacă este nevoie 
şcotele și murele și fundarisind ancora. Nava ţinută de ancoră vine îr. 
vînt și se redresează. 


Sosirea 


Ancorarea. În vederea ancorării, în apropierea radei, comandantu. 

unui velier trebuie să ia următoarele măsuri: 

a) pregătirea ancorelor, lanțurilor și parimelor pentru ancorare; 

b) să observe din timp cum evită navele aflate deja la ancoră, pen- 
tru a veni la același cap; 

c) a alege locul de ancoraj din vreme și a evolua în consecință, pen- 
tru a nu manevra cu nesiguranţă în mijlocul altor nave căutinc 
un ancoraj; 

d) noaptea, pe vreme bună, apropierea de ancoraj se execută sub 
puţine vele. Nava ancorează la intrarea radei, intrînd în port şi 
îmbunătăţindu-i ancorajul a doua zi pe lumină. Pe vreme rea și 
pe ceață este mai prudent să aștepte în larg pînă se luminează 
de ziuă. 
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Pentru ancorare nava se îndreaptă stringind vintul :către un punct 
situat sub vintul punctului unde intenţionează să fundarisească ancora. 
Se sirîng toate velele cu excepţia -gabierilor, a flocului mare și a .randei. 
Cînd nava este la o distanţă mică de punctul de fundarisire (ceva mai 
puţin de o lungime de navă) se strînge îlocul, se pune cîrma în vînt, se 
strîng gabierii și se aduce randa la mijloc. Cînd nava ajunge în virtutea 
inerţiei în punctul de ancorat, se fundarisește ancora. Nava .mai înain- 
tează pînă își depășește ancora apoi se brațează pentru a masca toate 
velele. Sub efectul velelor mascate, nava merge înapoi pină întinde 
lanţul. 


Capitolul XXVIII 


MANEVRA VELIERELOR CU VELATURA AURICA 


1. Plecarea 


Înainte de plecare se întind velele, luînd terțarolele după forţa vin- 
tului. În general pentru vînturi între forța 4 şi 6 se ia o terţarolă, pentru 
vînturi între forţa 6 şi 8 se iau 2 terţarole iar pentru vînturi mai puter- 
mice trei terţarole. Aceasta nu este o regulă generală; trebuie să se ţină 
seama totdeauna de calităţile navei. 

Navele mici și în special cele nepuntate, trebuie să fie mai prevă- 
zătoare şi să ia mai bine o terțarolă mai mult decît una mai puţin, deoa- 
rece o suprafață de velatură mai mare decît aceea pe care nava o poate 
purta cu uşurinţă pe vînt tare, determină ca nava să dea ọ bandă prea 
mare și să piardă din calitățile manevriere. 

Pentru plecare, legătura la gea- 
mandură se înlocuiește din timp cu :0 vinl 
parîmă dată dublin prin inelul geaman- \ 
durii și care se filează şi se recuperă 
la bord în momentul plecării. 

Dacă manevra de plecare se exe- 
cută într-un spaţiu restrîns (fig. 270) 
trebuie să se dea un șpring de la pu- 
pa la inelul geamandurii, în afara 
Dordului și degajat de orice obiect în 
care s-ar putea încurca. După ce s-a 
dat șpringul în bordul opus celui în Fig. 270. Plecarea de la geamandură. 
care nava va abate sub vint, se 
ridică flocul cu şcotele în bordul opus întoarcerii 1. Se așteaptă momen- 
tul cînd o evitare favorabilă a navei maschează flocul şi se molează 
repede dublinul prova 2. Este necesar ca în acest moment să se fileze 
funga velei mari pînă cînd picul este orizontal, pentru a micșora supra- 
fața farului pupa care face nava ardentă. Cîrma se pune sub vînt și 
nava abate încet sub vint 3. Șpringul trebuie să fie gata de molat în 
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orice moment. El se molează cînd nava a început să meargă înainte sau 
atunci cînd nu mai este necesar pentru întoarcere. 

__ Trebuie să se dea o atenţie deosebită proprietății caracteristice nave- 
lor cu .velatură aurică și anume că aceste nave abat ușor sub vînt pînă 
la aliura vînt de travers, unde au tendința de a rămîne, atunci cînd sînt 
aproape fără viteză. 

Cele mai multe avarii și coliziuni întîmplate la plecare de la gea- 
mandură, se datoresc următoarelor cauze: 


— comandantul se înșală la evaluarea diametrului tactic al navei 
care abate, ceea ce determină ca eventuala manevră de venire în vînt să 
fie executată prea tirziu; 


— viteza navei este încă destul de mare în momentul coliziunii. 


Pentru evitarea acestor neajunsuri este recomandabil să nu abată 
prea mult sub vînt, decît atunci cînd mu este nici un pericol. În caz 
contrar, trebuie ca imediat ce s-a părăsit geamandura să se strîngă vîn- 
tul, deoarece cu această aliură nava poate fi oprită uşor și la nevoie se 
poate ancora repede. Drumul de ieșire din radă se va lua numai după ce 
s-au evitat toate pericolele posibile. Dacă nava trebuie să ia acest drum 
cu vînt dinapoia traversului, se va avea grijă ca vela mare să nu fie 
aruncată în bordul celălalt de o săritură de vînt. Este recomandabil a se 
lua drumul de ieşire cît mai sub vînt, pentru'a avea la nevoie spațiu 
suficient pentru a veni în vînt. 

Manevra de plecare de la ancoră este asemănătoare celei descrise, 
cu diferența că, dării dublinului la geamandură îi corespunde manevra 
ancorării pînă cînd secundul comunică: „Ancora a pic“, iar cele arătate 
la molarea șpringului se execută cînd ancora s-a smuls şi cînd trebuie 
să se înceapă manevra. Trebuie menționat că abaterea sub vînt este mai 
dificilă decît la plecarea de la geamandură, deoarece ancora și lanțul 
care sînt la' apă îngreunează abaterea. 


2. Nava cu vele aurice în mare 


Aliura cu vînt strîns. Această aliură este cea mai frecventă, dar şi 
cea mai dificilă de ţinut. Este necesar să se țină permanent un unghi 
constant cu vîntul (4—6 carturi) pentru a folosi jocul vîntului și a-l 
urma imediat. O navă strînge vîntul cînd marginea de cădere exterioară 
a velei mari flutură ușor. Dacă vîntul dă, trebuie să se vină repede în 
vînt, în afară de cazul cînd se poate ajunge în punctul voit și fără 
această manevră. Dacă vîntul refuză se pot face două manevre: sau se 
abate imediat sub vînt pînă cînd velele sînt pline, sau se profită de acest 
moment pentru a pune cîrma în vînt şi a face volta, luînd murele în 
bordul opus. Această manevră este recomandabilă în multe cazuri, deoa- 
rece se ciștigă în vînt. 

Pe vînt cu rafale se. foloseşte întărirea vîntului venind din cînd în 
cînd în vînt, pentru a câștiga în vînt și a evita o canarisire prea puter- 
nică a navei. i 

Pe vînt slab, nu se recomandă să se strîngă vintul prea mult, de- 
oarece se măreşte deriva iar distanţa parcursă este foarte mică. 
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În astfel de cazuri, trebuie să se aibă în vedere de asemenea că 
posibilităţile de manevră ale unui velier depind direct de viteza sa ŞI 
în consecinţă este mai bine a lăsa să poarte, deoarece în acest mod se c1ș- 
tigă şi în drum. | 

La aliurile cu vînt înapoia traversului se face adesea greșala de a 
strînge prea mult școtele, ceea ce mărește componenţa de derivă şi mic- 
şorează viteza. 


3. Volta în vînt 


Pe vînt moderat este recomandabil să se vină încet în vînt și să se 
pună cîrma banda numai după ce nava a trecut de vînt (fig. 271), pentru 
a uşura abaterea sub vînt sub noile mure. În afară de aceasta, manevra 
permite să se cîştige maximum de drum în vînt. Pe vînt mai tare, este 
necesar să se pună cîrma banda, deoarece în caz contrar, viteza navei 
este repede redusă de vîntul tare şi în consecință nava guvernează prost, 
iar volta se poate să nu reușească. 

Dacă se merge în volte într-un port și fiecare 
bordee trebuie să dureze mult sâu nava trebu- 
ie să facă volta pentru a evita un obstacol, ma- Ei 
nevra se va începe mai de vreme, pentru ca în 5 
caz de nereusită să poată fi repetată. În orice 
caz, ancora trebuie să fie gata de fundarisit ji 
pentru cazul cînd volta nu reușește. 

Pentru mărirea şanselor de reuşită a manev- 3 | 
rei ešte recomandabil a coborî flocul înainte de q 
a veni în vînt şi a-l ridica după ce nava a tre- x 
cut de vînt, mascîndu-l după ce vela mare prin- 
de vîntul cu mure schimbate. În general, nu este 
necesar ca flocul să fie lăsat mascat mai mult 2 
decît două carturi. 

Pe vînt tare, după ce nava a trecut, de vint NS 
trebuie, mai ales pe navele mici, să se fileze pu- 
țin şcotele velelor, deoarece după voltă nava nu 
are viteză aproape deloc, în schimb aproape tot 
efectul util al vîntului acţionează în chip de 
componentă de bandă. Din această cauză, nava dă bandă şi ia cîte o 
dată chiar apă cu bordul. Acest moment trebuie socotit ca momentul 
critic al manevrei. 

Pe valuri mari trebuie să se aleagă bine momentul voltei, deoarece 
prova care a început să întoarcă poate fi împinsă din nou în vînt de un 
val mare. Din această cauză venirea în vînt trebuie începută după ce 
un val mare a trecut şi anume cînd creasta valului trece pe sub pupa. 
În acest moment, valul ajută oarecum întoarcerea. 

__Pe vînt foarte tare și valuri mari, cîrma trebuie pusă banda de ase- 
menea repede şi se vor folosi toate mijloacele la îndemînă pentru asigu- 
rarea reușitei voltei. Aceasta nu este însă posibilă în cele mai multe ca- 
zuri, decît mergînd înapoi. În acest caz cîrma trebuie schimbată la timp. 
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vinf 


Fig. 271. Volta în vînt. 


4. Volta sub vint 


Această manevră se execută rareori de veliere cu velatură aurică 
şi numai pe vînt slab (fig. 272). Pe vînt tare, această manevră trebuie 
evitată, deoarece nu se poate împiedica o zmucitură puternică a ghiu- 

_ 2 lui velei mari, care poate pricinui 


Sa accidente omenești. In afară de 
A aceasta, greementul poate fi avariat 


í sau cel puțin slăbit. Această mişca- 
Í re a ghiului poate fi micşorată. cu 
! f ' ajutorul contraşcotelor. Deoarece, pe 
i: |v / mare rea, nava cu vînt din pupa 
4 capătă ruliuri mari, nemaifiind spri- 
4 jinită de vele și în consecință ghiul 
velei mari este coborit şi ridicat 
y 8 brusc, este foarte probabilă o slăbi- 
pe re a rezistenței contraşcotelor. Din 
je core CA d această cauză, volta sub vînt nu 
5 este recomandabilă din punct de ve- 
dere marinăresc, atît timp cît se 

Fig. 272. Volta sub vint. poate face altă manevră. 


5. Pana 


Nava stringe vîntul și întinde apoi în vînt școta trincii, pină ce 
aceasta este mascată. Școtele trincii şi velei mari se filează puţin, iar 
cîrma se pune o jumătate, pînă la o cavilă în vînt. În acest mod se îm- 
piedică orice tendință de venire în vînt sau de abatere sub vînt. La goe- 
lete nu este recomandabil a întinde trinca în vînt, mascînd-o, deoarece 
manevra este mai grea şi nava derivează mai mult. 


6. Nava cu vele aurice pe timp rău 


Capa. Capa se tine de obicei sub flocul de furtună şi vela trincă, cu 
toate terțaroleie luate. Goeletele sînt destul de ardente, pentru a împie- 
dica o eventuală abatere sub vînt, chiar fără vela mare. 


7. Fuga înaintea vîntului 


Ca și la cazul precedent, se va căuta a întinde cît mai puţine vele 
posibil şi numai arborele trinchet. Este bine să se guverneze astfel încît 
să se primească vintul dintr-un bord. Pentru a îmbunătăţi guvernarea 
navei se va remorca la pupa navei o parîmă de circa 100 m. Această 
măsură nu dă rezultat decît la navele mici. 

Nava la capă prezintă avantajul faţă de nava care fuge înaintea vin- 
tului, că obosește mai puţin, iar instalaţia de guvernare nu este solicitată 
aiit de mult. De asemenea, o navă la capă ambardează mult mai puţin de- 


314 ; 


cît o navă care fuge înaintea vîntului. Trebuie menţionat că yawlurile şi 
cuterile nu sînt indicate pentru fuga înaintea vîntului. Pentru aceste 
considerente, dacă nava poate lua orice drum, capa este de preferat fugii: 
înaintea vîntului. Singurul avantaj al fugii înaintea vîntului este redu- 
cerea presiunii vîntului asupra greementului şi velaturii. 


8. Sosirea 


Pentru a se lega la geamandură nava guvernează astfel încît, în ap- 
ropierea geamandurii, cu vînt strîns, geamandura să se afle în vînt. In 
momentul în care se socotește că nava va ajunge la geamandură numai 
prin inerția ei, se vine în vint şi se coboară flocul. Ancora trebuie să fie 
totdeauna gata de fundarisit. Faptul că există o ancoră gata de fundarisit 
imediat, mărește foarte mult sentimeatul de siguranţă al celui care ma- 
nevrează. Pe vint tare, trebuie să se apropie mai mult de geamandură, 
deoarece nava venită în vint parcurge o distanță mai mică înainte de 
a se opri. 

Parîma pentru legătura provizorie se dă cu ajutorul unei bărci lă- 
sată la apă sub vînt, cu puţin înainte ca mava să fi început a pierde vi- 
teza. Este foarte necesar ca legătura să se dea repede, deoarece este foarte 
greu a reține nava care a început să meargă înapoi. Imediat după ce pa- 
rima a fost dată, trebuie să fie întinsă şi să se ia volta. O dată cu aceasta 
se strîng toate velele. Cu un echipaj instruit și în condiții normale, ma- 
nevra se poate face şi fără barcă, dacă de pe subarbă se poate ajunge la 
inelul geamandurii. | 

Manevra de ancorare este analogă cu precedenta. Este însă mai 
uşor de executat, nefiind necesară o manevră așa de precisă ca la le- 
sarea la geamandură. De obicei se ancorează cu viteza înainte, deoarece 
punctul de ancoraj poate fi atins mai uşor în acest mod. Pentru a an- 
cora cu vîntul din pupa, farul prova trebuie strîns la timp și lăsate nu- 
mai vela mare și randa. 

Cîrma se pune în vînt, în bordul în care se intenţionează a ancora. 
Cînd nava a căpătat suficientă viteză unghiulară, se fundarisește ancora 
filînd lanțul suficient şi se aduce vela mare (sau randa) la mijloc. 
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PARTEA A CINCEA 
REMORCAREA 


Capiloiul XXIX 


REMORCAREA NAVELOR 


1. Generalităţi 


În marină sînt foarte frecvente cazurile cînd se folosește remorcarea. 
La mare, remorcarea se folosește la executarea manevrelor de port, la du- 
cerea diferitelor plutitoare ca: şalande, mahoane, gabare, la navele res- 
pective și pentru aducerea în port a navelor avariate. Pe fluvii, remorca- 
rea se foloseşte pe scară mult mai largă, deoarece șlepurile, ceamurile, 
tancurile ete., sînt de obicei fără propulsie şi trebuie să fie remorcate din 
punctul în care sînt puse la încărcare pînă la portul de destinaţie. 

Remorcarea se execută în general cu nave speciale care se numesc 
remorchere. În anumiie cazuri, remorcarea se poate executa şi de o altă 
navă (avarii, punere pe uscat ete.). Din studii teoretice și din practică a 
reieșit că pentru remorcare trebuie să se țină seama de următoarele: 

` — puterea remoreherului este cu atît mai bine folosită cu cît elicile 
sînt mai mari. Astfel se explică de ce navele prevăzute cu mașini foarte: 
puternice nu sînt cu mult superioare remorcherelor dotate cu maşini mai 
slabe, dar cu elice potrivite rolului lor. Navele cu turbine, în special, nu 
pot fi folosite ca remorchere, deoarece au elicele mici; 

— un remorcher este cu atît mai bun, cu cît elicea sa este la o adîn- 
cime mai mare. O navă care remorchează trebuie să aibă deci pescajul 
cît mai mare la pupa; 

— rezistenţa carenei navei remorcate depinde de formele sale, de re- 
zistenţa apei și de vîrtejurile și valurile provocate de mișcarea de înain- 
tare; 

Ea poate fi mult mărită de deformări, cum ar fi prova turtită, gaură 
de apă, compartimente pline cu apă etc., cazuri foarte frecvente la navele 
care sînt remorcate; | 

Rezistența carenei mai depinde şi de guvernare, de ambardeele na- 
vei remorcate, care pot provoca variaţii de “tracţiune; 

— variațiile tensiunii remorcii sînt cu atît mai slabe cu cît lungimea 
ei este mai mare şi cu cît săgeata curburii remorcii este mai mare. La re- 
morci de lungime egală, remorca cea mai grea produce cele mai mici va- 
riații de tensiune. În concluzie rezultă că este mai avantajos să se folo- 
sească o remorcă lungă și grea, care să facă cu săgeata o burtă cît mai 
mare; 

— dacă punctele de fixare la bord nu prezintă o rezistență suficientă, 
remorca se fixează luînd volta la binte, babale etc.; 
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— diferenţa între remorchele construite special şi o navă oarecare 
care remorchează constă din diferenţa forţelor lor vii, datorită diferenţei 
de masă a navelor. În consecinţă, remorca trebuie să fie mai rezistentă 
cînd remorcarea se execută de către o navă oarecare, decît atunci cînd se 
execută de către un remorcher. 


2. Remorchere 


În funcţie de destinaţie, remorcherele se construiesc cu elice sau cu 
roţi cu zbaturi. Astfel, pentru remorcajul pe mare se folosesc cele cu 
elice, iar pe fluvii, funduri mici și chiar porturi, cele cu roţi cu zbaturi 
în borduri, care sînt mai mari şi mai grele, însă au un coeficient de re- 
'morcaj mai bun. 

În general, remorcarea se execută 
cu remorcherul mergînd înainte și tră- 
gînd nava remorcată sau la ureche, în- 
să pe lacuri și fluvii sau pe mare cal- 
mă, remorcherul poate împinge nava 
sau convoiul, procedeu care prezintă 
chiar şi unele avantaje. 


Din punct de vedere al mijlocu- Fig. 273. Cirlig de remorcă (ganci): 
lui de propulsie, în majoritatea cazu- 1 — cioc rabatabil; 2 — siguranţă. 
rilor se folosesc motoare Diesel. 

„Pentru o mai bună manevrabilitate a remorcherului, punctul de 
fixare a remorcii la bord trebuie să fje situat cît mai aproape de punctul 
giratoriu al remorcherului. Astfel, înapoia coşului există un cîrlig (ganci) 
de care se fixează la bord. Cîrligul este astfel construit, încît să permită 
o molare cît mai rapidă a remorcii (fig. 273). Pentru remorci grele, re- 
morcherele trebuie să fie prevăzute cu mai multe perechi de babale în 
ambele borduri. 


3. Remorca 


Remorca poate fi constituită din parîme vegetale, parîme de sîrmă, 
lanţuri sau o combinaţie de parime de sîrmă și lanţuri. Ea trebuie să fie 
rezistentă, elastică și ușor de manevrat. Remorcile vegetale sînt elastice, 
dar puţin rezistente, din care cauză nu se folosesc decît la remorci ușoare 
şi de scurtă durată. 

Lanţurile au rezistență mare, însă fiind grele nu pot fi folosite pe 
funduri mici. Totodată manevrarea lor este dificilă. Lanţurile nu sînt in- 
dicate şi pentru motivul că în caz de stopare, greutatea lanţului este cîte- 
odată suficientă pentru a apropia remorcherul şi nava remorcată și a 
provoca o coliziune. Sîrmele sînt foarte des întrebuințate, ele prezentînd 
o medie între calitățile parîmelor vegetale și ale lanțurilor. Remorcile 
mixte sînt de asemenea folosite des. O remorcă mixtă poate fi consti- 
tuită dintr-o sîrmă de oțel terminată pe nava remorcă cu un garlin ve 
getal, sau dintr-o combinaţie lanţ-sîrmă. 
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4. Legarea remorcii 


Pe remorchere, remorca se leagă la cîrlig — sau dacă remorcarea este 
de lungă durată — la babalele de remorcă. Dacă nava care remorcă nu 
este remorcher, ci o navă oarecare, remorca de sîrmă se leagă de o bucată 
de lanţ, care se trece print-o ureche la pupa, pentru a evita uzarea pre- 
matură a sîrmei prin frecare. Celălalt capăt al lanţului este prins cu o 
altă sîrmă căreia i se ia volta la babale. 

Pentru o mai uşoară manevră a remorcii, de lanţ se mai prinde o 
parîmă sau un palanc cu ajutorul unui cîrlig cu papagal sau cu un zbir 
(fig. 274). La fiecare pereche de babale se ia numai cîte o voliă, astfel ca 


Fig. 274. Legarea remoreii: 


1 — remorcă; 2 — lanţ; 3l— sirmā; 4 — cirlig cu papagal; 5 — zbir; 6 — palanc. 


remorca să transmită efortul la toate babalele. În același scop, voltele 
la babale trebuie să fie luate cum se reprezintă în fig. 275, adică luînd 
întîi o voltă la babaua din prova a primei perechi, apoi la babaua din 
pupa, şi aşa mai departe. Dacă se iau voltele ca de obicei, adică prima 
voltă la babaua din pupa a primei perechi, se poate întîmpla ca baba- 
lele să fie smulse din punte. 

În cazul unui remorcaj de lungă durată se recomandă următorul dis- 
pozitiv: o voltă la babaua din prova a primei perechi de babale, o voltă 
la babaua din pupa a acestei perechi și, în continuare, cîte o voltă la 
toate perechile de babale; apoi două volte la perechea centrală de babale, 
și după aceea trei volte la perechea a treia de babale. Acest dispozitiv 
formează un limitator progresiv al efortului, ceea ce măreşte elasticita- 
tea ansamblului. Pe nava remorcată, sîrma de remorcă se poate lega de 
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lanţul ancorei, din care se filează apoi. 1—2 chei de lanț printr-o nară 
de remorcă aflată în axa navei sau: puţin într-un bord. d 

Sîrma se mai poate lega la bintele din centrul navei, în care caz se 
întăreşte şi cu cîte un boţ sau, mai bine, cu cîte o caliornă în fiecare 
bord. Acesta este modul obișnuit de legare a navelor ușoare. 

Lungimea remorcii pentru un remorcaj la larg, trebuie să fie de 
200—1 500 m, necesară pentru a asigura o elasticitate suficientă remorcii 
şi pentru a elimina pericolul de coliziune, în caz de stopare bruscă a 
remorcherului și pentru ca ansamblul remorcher-navă remorcată să aibă 
mișcări de tangaj în același sens şi în același timp. Dacă, atunci cînd 
una din nave se află în fundul valului, iar cealaltă se află pe creastă, 
remorca ar fi smucită 
bruse și puternic, aceas- 


ta poate cauza ruperea EA A ub 1O bo = 
= S nE 


sa sau în orice caz o uzu- 
ră prematură. 

Deoarece o dată cu Fig. 275. Volta remorcii la baba. 
lungimea şi cu greutatea 
remorcii crește și elasticitatea ei, se folosesc remorci mixte compuse din 
două sîrme legate printr-un lanț. Pentru o mai bună elasticitate, atunci 
cînd remorca este prea ușoară se recomandă ca aceasta să fie îngreu- 
nată cu greutăţi din fontă, oţel sau piumb. De asemenea, pentru asi- 
gurarea unei elasticități suficiente, remorca nu trebuie să iasă din apă, 
iar săgeata curburii sale să fie suficient de mare. 

Remorcarea se face de obicei cu o singură remorcă. Două remorci 
se folosesc în general numai la salvări de nave pentru a îmbunătăți gu- 
Yvernarea (navei remorcate). Folosirea a două remorci nu este recomanda- 
bilă, deoarece tensiunile lor nu se pot face riguros egale şi în cazul cînd 
una se rupe, șocul este de obicei suficient de puternic pentru a o rupe şi 
pe a doua. Dacă totuşi este necesar să se dea două remorci, acestea tre- 
buie să aibă aceeași lungime și aceeași rezistenţă. 

Dacă nava remorcată este greu avariată și nu ar suporta tracţiunea 
unei sîrme legate în mod obișnuit (caz frecvent la scoaterile de pe uscat), 
se iconstruiește o centură de remorcă, care înconjoară nava şi este susți- 
nută din loc în loc cu atîrnători. 

Pe remorcher, remorca se așază pe punte în bucle mari. Capătul care 
rămîne pe remorcher se fixează luîndu-i volta la o baba. Pentru o molare 
cît mai rapidă, capătul nu se leagă cu noduri care ar fi greu de desfăcut. 
La capătul care urmează să se dea navei remorcate se leagă o parimă in- 
termediară, care se leagă la rîndul său, cu o bandulă de mînă sau de 
armă, Pentru evitarea unei desfășurări prea repede a remorcii, buclele 
vor fi legate la o baba, din două în două, cu ajutorul unor saule, legături 
care se taie în momentul filării. 

Bandula se așază cît mai aproape de prova sau pupa (după locul 
unde se va da remorca) pentru a putea fi dată cît mai din timp. Se pre- 
gătesc cheile de împreunare convenabile, paietele şi se iau celelalte mă- 
suri necesare pentru evitarea uzurii remorcii prin frecare. De asemenea 
se pregătesc boţuri, zbiruri și palancuri pentru manevră. 

În vederea remorcării, pe nava remorcată se desface cheia ancorei 
al cărei lanţ urmează a fi legat la remorcă și ancora se boţează. Cabes- 
tanul şi călcîiele respective se pregătesc ca și la ancorare. Se pregătesc 
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palancurile pentru manevra remorcii și paiete care să apere puntea și 
bordajul de eventualele frecări. Pentru cazul cînd bandula dată de re- 
'morcher ar cădea în apă, se “pregătește o a doua bandulă. 

Una din cele mai rezistente sîrme ale navei de remorcat este des- 
făşurată şi dusă pe teugă, unde un capăt se prinde de lanţul ancorei. 
Restul sîrmei este aranjat pe punte, legindu-i-se buclele de babale sau 
alte puncte fixe, cu saulă. Capătul este dus la prova și prevăzut cu o 
cheie de împreunare cu care se va lega la sîrma de remorcă a remorche- 
rului. La aproximativ 1 m de ochiul cu cheie se leagă parima interme- 
diară, pentru a o trece mai ușor prin nări. 

Se pregătește apoi barca (bărcile) pentru a da eventual remorca. 


5. Luarea la remorcă 


Manevra de luare la remorcă depinde de starea timpului și a mării. 
de aliura în care se află nava remorcată, de materialul disponibil, de 
remorcher (navă similară, mai mare sau mai mică decît nava de remor- 
cat, remorcher special construit etc.). 

In general, remorcherul este acela care dă remorca, deși în unele ca- 
zuri este recomandabil ca remorca să fie dată de nava remorcată. 

Aliura de echilibru a navelor în derivă. Un factor foarte important 
în alegerea manevrei este aliura ce o ia pe mare nava care trebuie luată 
la remorcă (aliură de echilibru), atunci cînd este în derivă. Ea variază cu 
tipul navei (suprastructurii), cu asieta și cu avariile suferite. Tipul navei, 
adică dispoziţia suprastructurilor, este factorul cel mai important. Asieta 
are un efect de frină asupra efectului vîntului pe suprastructură. Navele 
cu suprastructuri mari la prova, au ca aliură de echilibru vintul din pupa, 
dacă sînt la chila dreaptă și vîntul la aproximativ un cart de pupa sau 
ceva mai mult, dacă sînt apupate. Navele cu suprastructuri mari la pupa, 
cum sînt petrolierele, vin cu prova în vînt. Cargoboturile obișnuite cu 
suprastructuri la centru se opresc cu vîntul la un cart înapoia traversu- 
lui, cînd sînt încărcate și cu vîntul mai înapoi, cînd sînt goale. Pasage- 
rele cu foarte mari suprastructuri la centru derivează cu vîntul aproape 
exact la travers. 

Remorcarea de către o navă oarecare. Nava care ia la remorcă vine 
la un cap paralel cu nava de remorcat, în vîntul sau sub vîntul acesteia. 
Alegerea poziţiei în vînt sau sub vînt depinde de nava care derivează mai 
repede. Astfel, nava care derivează mai mult trebuie să fie în vînt, pen- 
tru a avea timp de dat remorca. Oricare ar fi hotărîrea luată, nava care 
dă remorca nu trebuie să se apropie prea mult pentru a nu se produce 
o coliziune. O altă manevră posibilă este de a veni de sub vînt către 
pupa navei de remorcat şi a trece apoi în vintul acesteia. Cînd cele două 
nave sînt la o distanță convenabilă se aruncă (bate) bandula şi se dă re- 
morca. 

În cazul cînd remorcarea se execută de un remorcher, manevra se 
face după cum urmează: 

Pentru darea remorcii, în cazul unei nave cu vînt travers, remorehe- 
rul vine cu pupa în vînt (fig. 276, a) asfel încît să treacă cît mai aproape 
de etrava navei remorcate 1. Cînd remorcherul ajunge în 2 se aruncă 
bandula şi se continuă cu viteză foarte mică pînă cînd pupa sa este de- 
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gajată de prova navei remorcate. După ce s-a făcut- legătura, remorehe-: 
rul trebuie să continuie a merge sub vînt, întinzînd remorca. Nu este re- 
comandabil a lua drumul spre punctul de destinaţie decît după .ce re- 
morca s-a întins, iar nava remoreată a început să capete viteză. - 


Dacă nava este cu 
vînt larg (dinapoia tra- 
versului) (fig.276, b), ma- 
nevra este asemănătoare 
cu aceea arătată mai îna- 
inte, dar trebuie să se 
ţină seama că în acest 
caz nava de remorcat nu 
derivează exact în direc- 
ţia vântului. Remorcherul 
trebuie să se apropie mai 
puţin decît îm cazul pre- 
cedent (circa 50—75 m). 
După ce s-a făcut legă- 
tura, remorca se întinde 
în direcţia în care deri- 
vează nava de remorcat, 
nu sub vînt ca în cazul 
precedent. 

Dacă nava este cu 
vînt strîns (dinaintea tra- 
versului). (fig. 276, c), ma- 
nevra este uşurată de 
faptul că nava de remor- 
cat derivează spre pupa 
sa și în consecință peri- 
colul unei coliziuni este 
mic. Din această cauză, 
remorcherul se poate 
apropia mult de nava de 
remorcat fără pericol. 

În cazul unei nave 
cu vînt din pupa (fig. 
276, d), manevra este cea 
mai uşoară. Remorcherul 
vine tot cu vîntul din pu- 
pa şi caută să se men- 
țină în prova navei de re- 
morcat tot timpul cît se 
dă remorca. 

Cel mai dificil caz 
este acela cînd nava de 
remorcat este cu prova în 
vînt (fig. 276, e). 
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Fig. 276. Darea remorcii: 
a — nava travers pe vint; b — nava cu vînt dinapoia tra- 
versului; c — nava cu vint dinaintea traversului; d — nava 
cv vint din pupa; e — nava cu prova în vint, 


Manevra cea mai recomandabilă în acest caz, este de a veni cu vîn- 
tul din pupa, prova la prova, cu viteză foarte mică, deoarece remorcherul 
oricît ar merge de încet va avea o viteză mai mare decît aceea cu care de- 
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rivează nava de remorcat. Cind navele sînt foarte apropiate se menţine 
poziţia, punînd, cînd este cazul, mașina înapoi. 

O apropiere a remorcherului în bordul de sub vînt, pe drumuri pa- 
ralele nu este recomandabilă, deoarece nava de remorcat derivînd, va 
sili poate remorcherul să pună mașina înapoi, ceea ce provoacă o ten- 
dinţă a pupei acestuia de a veni în vînt, tendința cu atît mai puternică. 
cu cît pierderea de viteză “este mai mare. Această tendinţă este dăună-— 
toare manevrei și poate produce chiar coliziuni. 
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Fig. 277. Darea remorcii cu barca. 


Dacă din cauza timpului rău sau din alte cauze remorca nu se poate 
da cu bandula, remorca se dă cu ajutorul unei bărci. În acest caz, re- 
morcherul vine sub vintul navei de remorcat și lasă barca la apă 
(fig. 277). In barcă se ia de la bord o oarecare lungime din parîma in- 
termediară pentru a putea merge mai uşor. Distanţa dintre cele două 
nave poate fi micșorată dacă remorcherul întoarce cu pupa în vînt. 
poziţie în care se poate apropia de nava de remorcat. 

Pe vreme foarte rea, remorcherul trece în vîntul navei de remorcat 
şi lasă barca sub vînt, care ia la bord întreaga parîmă intermediară. Bar- 
ca merge către nava de remorcat la adăpostul remorcherului, trece sub 
vintul navei de remorcat şi-i dă parîma intermediară, apoi se întoarce 
către remorcher, care a trecut între timp sub vîntul navei de remorcat 
pentru a ușura mersul bărcii. După ce legătura a fost astfel stabilită, se 
dă remorca cu ajutorul parîmei intermediare. Filarea uleiului ușurează 
foarte mult manevra bărcii. . 

Barca trebuie să se mențină tot timpul în zona de calm relativ, afla- 
tă sub vîntul navei de luat la remorcă. Dacă nava de remorcat este 
travers pe vînt, este recomandabil să se mențină pe mijlocul zonei calme. 
Dacă nava de remorcat face un unghi oarecare cu direcția vîntului, tre- 
buie să se mențină barca pe marginea zonei calme, astfel încît deriva 
navei să nu scoată barca din zona calmă. 

În cazuri extrem de grele, cînd nu se poate lăsa o barcă la apă, re- 
morca se dă cu ajutorul unei geamanduri sau a unui butoi legat la capă- 
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tul unei parîme de manila, filate la pupa remorcherului. Nava avariată 
se va găsi de obicei în echilibru faţă de vint, deci cu o aliură cuprinsă 
între vînt de travers şi vînt din pupa. .Remorcherul. descrie un cerc în 
jurul pupei navei de remorcat, pornind de sub vîntul acesteia (fig. 278, a), 
astfel ca de la pupa navei avariate să se poată pescui parîma de manila 
cu care se trage apoi remorca. 

Dacă nava care urmează să fie luată la remarcă derivează mult mai 
mult decît: remorcherul, manevra se execută pornind din .vîntul navei de 
remorcat (fig. 278,b). Re 
morcherul trece cît mai 
aproape de pupa navei de 
remorcat pentru a ajuta 
manevra cu siajul său. 

Dacă trebuie să se dea 
remorca unei nave aflată la 
ancoră, aceasta virează an- \ 
cora la pic scurt şi semna- <D 
lează remorcherului cît lanţ ara 


mai are la apă. Remorcherul Vint 
vine în vînt cu viteza mi- a b 
nimă care îi permite să gu- Fig. 278. Darea remorcii cu geamandura. 


verneze într-un drum para- 

lel cu al navei de remorcat, avînd grijă să evite lanţurile ancorelor aces- 
teia. Remorca se dă cu bandula sau cu o barcă. Dacă vîntul este puter- 
nic, remorcherul vine sub vînt pentru a nu fi derivat peste nava de re- 
morcat și pentru a uşura manevra bărcii navei de remorcat, în cazul cînd 
acesta aduce remorca. 

Dacă nava de remorcat este ancorată într-o radă deschisă sau la 
coastă, fără nici un adăpost, este bine să se aștepte îmbunătăţirea tim- 
pului. Dacă situaţia nu permite aceasta, remorcherul ancorează cu cât 
mai puţin lanţ posibil în afara sectorului de evitare al navei ancorate, 
terindu-se de asemenea a ancora peste lanţurile acesteia. După ce s-a dat 
remorca, remorcherul ocolește lanţurile navei de remorcat și ia poziţie în 
prova acesteia, unde întinde remorca pe care o menţine continuu întinsă, 
chiar dacă aceasta îngreunează manevra de virare a ancorei pe nava 
luată la remorcă. 

Pe curent, remorca se dă și cu ajutorul unei căpăţini, geamanduri 
sau flotor oarecare legat la o parîmă de manila, care se filează de la 
pupa remorcherului care se menţine în prova navei de remorcat. 


6. Plecarea 


Plecarea convoiului cere o deosebită atenţie și o abilă manevră a 
maşinilor pe remorcher, iar pe nava remorcată o supraveghere continuă a 
modului cum lucrează remorca şi o promptă manevră a cabestanului. 
Personalul de la pupa remorcherului și cel de la prova navei de remorcat 
trebuie să fie ferit de efectele unei eventuale ruperi a remorcii. Manevra 
cea mai delicată, la plecare, este aceea de întindere a remorcii. Dacă re- 
morcherul și nava remorcată sînt ancorate, nava remorcată virează an- 
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cora înaintea remorcherului, ceea ce permite o întindere destul de 
ușoară a remorcii. i 

“Dacă remorca a fost dată în plină mare, momentul în care se pune 
mașina este foarte important pentru: reușita manevrei, din cauza efortu- 
lui puternic la care este supusă remorca. La începutul manevrei, este 
bine ca remorcherul să se găsească într-un relevment prova al navei 
remorcate cuprins între 30 şi 40" şi cu un drum aproximativ paralel cu 
al acesteia din urmă. Puțin înainte ca remorca să fie întinsă, remorche- 
rul întoarce în direcţia navei remorcate, ceea ce permite o întindere a 
remorcii progresivă și înceată. În același timp, rezistența navei remor- 
cate este micșorată fiind împărţită într-o mișcare înainte şi una de în- 
toarcere. În acest mod, remorcherul și nava E once tă își sprijină recip- 
roc manevra. 

Începerea remorcării se execută cu viteza cea mai mică posibilă. De- 
terminarea exactă a momentului în care trebuie să se mărească viteza 
este foarte importantă. Mărirea vitezei trebuie să se facă Înainte ca re- 
morca să fie întinsă, deoarece nava remorcată nu poate asculta imediat. 
de solicitările remorcii din cauza inerției sale. În cazul cînd nu s-a prins 
momentul favorabil, se micșorează din nou viteza, remorca face burtă, 
apoi se începe întinderea din nou, cînd se măreşte din nou viteza. Este 
recomandabil a micșora viteza după prima întindere a remorcii, chiar 
dacă s-a prins momentul favorabil, pentru a da numai un început de vi- 
teză înainte navei remorcate și a verifica rezistența remorcii. Evitarea 
unor eforturi violente a remorcii intră în atribuţiile. navei remorcate, 
care, în astfel de cazuri, filează lanţul de ancoră la care este legată re 
morca,. desfăcînd uşor frina cabestamului. Îndată ce remorca întinde nor- 
mal, se virează lanţul dacă s-a filat prea mult și apoi se strîng frîna şi 
stopele. În tot cursul acestor manevre trebuie să se evite încurcarea re- 
miorcii cu una din ancorele bordului. Lungimea remorcii trebuie con- 
siderată corectă atunci cînd virful săgeţii sale se află şi se menţine la 
1—2 m sub apă. 

Primul drum luat de remorcher trebuie să fie egal cu relevmentul 
navă remorcată-remorcher, după care se întoarce la drumul care trebuie 
urmat. La întoarcere, remorcherul pierde din viteză și remorca slăbește 
ceea ce provoacă o înaintare a navei remorcate înăuntrul întoarcerii, 
datorită inerţiei acesteia. Cînd remorca se întinde din nou, întoarcerea 
este frînată. Același fenomen se întîmplă, însă într-un timp mai scurt, 
dacă nava remorcată pune cîrma în același bord cu remorcherul. 

În consecinţă, la întoarceri, nava remorcată trebuie să pună cîrma 
mai întîi în bordul opus întoarcerii, pînă cînd prova sa ajunge în planul 
longitudinal al remorcherului, cînd trebuie să schimbe cîrma pentru a 
întoarce în bordul în care a întors şi remorcherul, rămînînd constant 
unghiul dintre axele longitudinale ale remorcherului şi navei remor- 
cate. 

Remorcherul trebuie să evite să întoarcă mult mai repede decît nava 
remorcată, deoarece în acest caz amîndouă au tendința să se acosteze 
la - contrabord. Pentru a împiedica aceasta este necesar, cîteodată, a 
fila puţin remorca. Ca normă generală întoarcerea nu trebuie să se 
facă dintr-o dată, ci prin mai multe întoarceri succesive, de exemplu. 
din 10 în 10°. 
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În cazul mersului la remorcă, comandantul remorcherului este res- 
ponsabil de siguranţa întregului convoi. Nava remorcată este liberă a 
mola remorca oricînd o crede necesar. Semnalele dintre remorcher şi 
nava remorcată sînt, în general, semnale de un pavilion prevăzute în 
Codul Internaţional de semnale pentru remorceaj, diverse alte semnale 
prevăzute în. Regulamentul Internaţional pentru evitarea. coliziunilor 
sau eventuale semnale stabilite ad-hoc între cele două nave. 


La un remorcaj de lungă durată, drumul trebuie ales ţinînd seama 
de faptul că coasta de sub vînt constituie un pericol foarte serios pen- 
tru nava remorceată. Din această cauză, drumul convoiului trebuie să 
treacă la mare distanță de uscat (100—200 mile marine), de care nu este 
recomandabil să se apropie decît în vecinătatea portului de destinaţie. 
La remorcajele de lungă durată, este recomandabil să se stabilească în- 
tre cele două nave un sistem de du-te-vino în vederea înlocuirii din timp 
a remorcii, dacă este avariată şi pentru a putea comunica în scris. Nava 
remorcată poate să ajute mersul cu mașinile sau să întindă velatura 
avînd grijă însă, ca remorca să fie întinsă tot timpul. J 

Atunci cînd remorcarea se execută cu: mai multe remorchere, re- 
morcherul cel mai puternic se aşază cel mai aproape de nava remor- 
cată, iar cel mai slab în cap. Conducerea navigației o are remorcherul 
din cap. 

În regiuni cu curenţi tari este recornandabil ca drumul convoiului 
să fie perpendicular pe curent, dacă aceasta este posibil şi nu lun- 
pește prea mult drumul. În regiunile unde curenţii sînt puternici şi va- 
riabili trebuie să se guverneze foarte atent, deoarece nava remorcată 
poate avea la un moment dat curent. din pupa, -iar remorcherul nu, ceea 
ce produce o slăbire a tensiunii în remorcă. Dacă la un moment dat re- 
morcherul ajunge și el cu curentul din pupa, remorca se întinde brusc, 
putîndu- se rupe. În astfel de cazuri este recomandabil ca remorcherul 
să-și micşoreze puțin viteza. 

Aliura de remorcare cea mai recomandabilă este de regulă vîntul 
din pupa, circa două carturi din pupa. Viteza trebuie să fie suficient de 
mare pentru a putea guverna și dacă este posibil să se meargă puţin 
mai repede decît valurile. Din cauza tendinței naturale a remorcherului 
de a veni cu pupa în vînt, dacă se navigă cu această aliură, solicitarea 
pe remorcă este foartă slabă, iar pericolul de a o rupe foarte mic. 

Dacă s-ar remorca cu vintul din prova, remorcherul ar trebui să 
meargă cu viteză mare şi ar supune remorca la eforturi excepționale; 
care pot provoca chiar ruperea acesteia. Dacă pentru un motiv oarecare 
remorcherul trebuie să stopeze, el indică aceasta prin semnal și întoarce. 
în vînt. Nava.remorcată întoarce sub vînt sau continuă drumul. Pe calm 
sau cu 'vîntul în plan longitudinal, remorcherul vine. la dreapta, nava 
remorcată la stinga. Dacă remorcherul trebuie să întoarcă altfel decît 
s-a arătat mai înainte, nava remorcată întoarce în bordul opus întoar- 
cerii remorcherului. Dacă remorca se uzează în punctele de frecare 
mare, remorcherul micșorează viteza şi se virează puțin remorca. Mă- 
ririle de viteză se fac din nod în nod. 

În caz de om la apă,: remorcherul molează remorca și procedează 
la salvare. Dacă sînt mai multe nave la remorcă, ultima este aceea care 
procedează la salavre, lăsînd barca la apă în timp ce remorcherul a sto- 
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pat. Deoarece manevra de reluare a remorcii este foarte dificilă, cîte- 
odată este recomandabil a întoarce tot convoiul și a pescui apoi omul. 

Ambardeele navei remorcate se pot produce din mai multe cauze 
şi anume: viteza de remorcare prea mică sau prea mare, asieta, gaura 
de apă la nava remorcată etc. i 

În cazul vitezei de remorcare prea mici este evident că nu se poate 
face nimic decît să se mărească viteza, folosind la nevoie un al doilea 
remorcher. Se mai poate încerca a remedia această situaţie decuplind 
elicele navei remorcate, astfel încît ele să se poată roti libere. 

Aprovarea produce totdeauna ambardee, ceea ce impune combate- 
rea ei prin manevre de combustibil (apă) dintr-un tanc în altul sau inun- 
darea unor compartimente dinspre pupa, ale navei remorcate. Pentru 
combaterea bandei, se folosesc aceleași mijloace arătate mai înainte. O 
navă ambardează de regulă, mai mult în bordul în care dă banda. În 
ceea ce priveşte viteza mare, trebuie să se ţină seama că ambardeele 
datorită bandei se micșorează mărind viteza, iar cele datorită aprovării 
se măresc. Ambardeele se pot combate cu cîrma, dînd navei remorcate 
o evitare permanentă în bordul opus remorcii. Pentru aceasta, cîrma se 
pune la 15—20* în bordul convenabil. Dacă nava remorcată nu poate gu- 
verna, se poate obţine o evitare permanentă luînd volta remorcii la o 
oarecare distanță de etravă. Cu cît remorca este fixată mai departe de 
etravă, cu atit evitarea va fi mai mare. 


7. Ancorarea 


Înainte de a intra într-un canal sau radă se scurtează remorca pen- 
tru a micșora ambardeele și a evită ca remorca să se tirească pe funduri 
mici. Viteza se reduce pentru a nu supune remorca scurtată la solicitări 
mari și a putea combate o ambardee periculoasă printr-o mărire a vi- 
tezei. Este recomandabil a înlocui, cînd aceasta este posibil, remorca de 
mare cu o remorcă mai elastică din garlin de cînepă. 

Ancorarea se face cu prova în vînt sau curent. Convoiul trebuie să 
ajungă la locul de ancoraj cu capul la care va evita nava o dată anco- 
rată. În mări cu maree este uneori necesar să se aștepte curentul mareei 
joase. Remorcherul duce nava remorcată la locul ales pentru ancorare. 
Puțin înainte de a ajunge în acest punct, se molează remorca, iar nava 
remorcată, în virtutea inerției, ajunge pe locul de ancorare unde funda- 
risește ancora. 

Pentru a se putea mola remorca, remorcherul micșorează viteza. 
ceea ce permite navei remorcate să vireze lanţul la care este legată re- 
morca, pînă cînd cheia de împreunare se află pe punte, unde se poate 
desface ușor. Este recomandabil ca remorca să nu fie molată, ci să fie 
filată cu ajutorul unei parîme de manila, în timp ce remorcherul o vi- 
rează. 


8. Remorcarea la ureche 


La acest procedeu de remorcare, remorcherul și nava remorcată sînt 
legate. bord la bord. Toate instalaţiile care ies în afara bordului trebuie 
intrate din timp. Bordajele se protejează cu ajutorul baloanelor şi tran- 


326 


«cheţilor furnizaţi, în principiu, de nava cea mai mare. Dacă două veliere 
“cu faruri pătrate se remorchează la ureche, vergile lor se braţează ast- 
fel încît ele să nu se lovească reciproc. 

Legăturile dintre cele două nave se încrucișează, remorca plecînd 
de la nara uneia din nave la urechea de la pupa celeilalte și invers. În 
afară de aceste legături, nava remorcată se mai leagă de remorcher și 
cu ajutorul unor traverse solide. | 

Cîrma navei care este mai mică se blochează în axa navei, pentru a 
“evita confuzii în ceea ce privește executarea ordinelor. În cazurile cînd 
se cere o evoluţie scurtă, se folosesc cîrmele ambelor nave, după ce s-au 
luat în prealabil măsuri pentru evitarea oricăror greşeli în executarea 
comenzilor. Pentru a da remorca, remorcherul vine paralel și la dis- 
tanță mică de nava remorcată apoi se dau remorcile după unul dim 
procedeele descrise mai înainte. 

Remorcarea la ureche nu se foloseşte decît pentru remorcarea nave- 
lor mici în locuri înguste. Se mai obișnuiește și în cazul unei nave mici 
care are o gaură de apă. Remorcherul îi împrumută în acest caz mijloa- 
cele şale de pompare și o parte din flotabilitatea sa. Remorcherul tre- 
buie să fie gata a mola imediat toate remorcile, dacă propria sa sigu- 
ranţă este în pericol. 

Cînd un remorcher care remorchează la ureche vrea să întoarcă în 
bordul în care se află nava remorcată (de obicei mai mare decît remor- 
cherul), stopează mai întîi mașina pentru ca. nava remorcată să piardă 
din viteză, apoi pune cîrma în bordul convenabil, reluînd viteza obiș- 
nuită. Dacă întoarcerea se face în bordul în care se află remorcherul, 
acesta stopează mașina şi pune cîrma în bordul întoarcerii. Nava remor- 
cată care are inerție mai mare din cauza masei sale, nu pierde mult din 
viteză şi întoarce în jurul remorcherului care servește de pivot. 


9. Remorcarea hidroavioanelor 


Luarea la remorcă a hidroavioanelor de către navele mici (remor- 
-chere, șalupe, barcaze etc.) se face de obicei prin apropierea acestora de 
hidroavion, pentru a da o bandulă şi a trece apoi remorca. 

Aceste nave avînd o suprafaţă mică, nu exista nici un risc pentru 
hidroavion dacă el este mascat de navă. 


Manevra cea mai simplă constă în a veni cu vintul din pupa şi a 
pescui geamandura filată din hidroavion. 


În cazul navelor mai mari și în general pe vreme rea, manevra se 
execută trecîndu-se remorca cu o barcă. Barca se prezintă la hidroavion, 
ţinînd seama de derivă, astfel încît să se găsească cu vînt de travers în 
vîntul hidroavionului și să poată executa una din următoarele două ma- 
nevre: fie să acosteze cu toate precauțiile de rigoare la prova hidroavio- 
nului, fie să se servească de o bandulă pentru a da remorca. Pentru a 
nu se produce avarii, barca trebuie să fie atentă pentru a nu fi prinsă 
sub aripă. Pe valuri și vînt tare, barca trebuie să fie neapărat cu vintul 
din pupa. l 

Darea remorcii pe timp bun se execută cu nava stopată în poziția 
sa de echilibru, în vecinătatea și în vîntul hidroavionului. Deoarece po- 
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ziţia de echilibru faţă de vînt a unei nave stopate este vîntul de travers 
sau dinapoia traversului, această poziție este favorabilă pentru a lăsa 
barca la apă şi a avea sub vint o suprafață oarecum calmă care să mic- 
şoreze. deriva hidroavionului.: Este însă absolut necesar ca nava.să nu 
se, apropie prea mult. (mai mult de 40 m), pentru a nu masca complet 
hidroavionul, ceea ce poate produce ambardee și avarii. 

Țimînd seama că hidroavionul derivează foarte repede în raport cu 
riava, dacă trecerea remorcii nu se face repede sau dacă s-a lăsat barca 
prea departe, acesta nu poate ajunge la hidroavion, filînd chiar toată 
remorca. În acest caz, nu este altă soluţie decît să se reia totul de la 
început, în condiţii mai bune decit la prima încercare. Dacă se face 
greșală de a veni prea aproape de hidroavion, acesta, mascat de remor- 
cher, ambardează și poate fi strivit. 

În consecinţă, cea mai recomandabilă manevră este următoarea: se 
apropie de hidroavion relevîndu-l în bordul în care se va lăsa barca la 
apă. Nava se stopează cu vîntul de travers și se oprește astfel încît atunci 
cînd nu va mai avea viteză să se găsească în vîntul hidroavionului, la 
aproximativ 40 m. În acest moment se lasă barca la apă, care guver- 
nează spre hidroavion cu vîntul din pupa. În timp ce barca se apropie 
de hidroavion, se filează de la bordo remorcă de manila, la cerere, avînd 
grijă ca elicea de sub vînt să rămînă liberă tot timpul. Dacă nava mas- 
chează prea mult hidroavionul' și acesta își micșorează deriva încît 
există posibilitatea avariilor descrise mai înainte, se pune foarte puţin 
timp mașina din vînt încet înainte. O dată remorca dată şi luată volta 
la hidroavion, parîma de remorcă se virează cu precauţie pentru adu- 
cerea hidroavionului la circa 30 m de navă. După ce s-a luat volta de- 
finitivă a remorcii, iar pe hidroavion s-au luat toate măsurile de remor- 
caj, barca ia la bord personalul hidroavionului și este ridicată în mod 
cbişnuit sub vînt. 

Dacă hidroavionul are flotoare, cel mai bine este să se dea remor- 
cile la flotoare, iar pentru a micșora ambardeele este bine să se dea re- 
morci şi la planuri. Remorca de siguranţă se dă de obicei la motor, pen- 
tru ca în caz de pierdere a aparatului din cauza de forță majoră, să se 
salveze partea cea mai prețioasă: motorul. 

__ După ce nava a făcut manevra de evitare, se ia volta remorcii prin- 
cipale la babale, boțînd pe remorcă și un palanc ca la orice remorcaj. 
Remorcii de siguranță i se ia volta la babàlele din bordul opus remor- 
cii principale. Remorca de siguranță se lasă moale. Ea se virează din 
cînd în cînd pentru a fila sau vira remorca principală, pentru a nu se 
uza mereu în același loc. 

După darea remorcii, urmează manevra de evitare pentru a veni cu 
prova în vînt. Manevra este destul de delicată, deoarece nava se află 
în poziție de echilibru, stopată și deci cu atît mai puțin aptă a manevra 
cu cît vîntul este mai tare. Manevra trebuie făcută cu multă atenţie din 
cauza pericolului de a angaja remorcile la elici, ceea ce este greu de 
evitat, deoarece în timpul întoarcerii pupa navei derivează mai repede 
decît hidroavionul. În afară de aceasta, dacă la un moment dat o remorcă 
forțează, solicitînd hidroavionul de travers, acesta riscă să se răstoarne. 
Pentru a evita aceste pericole se poate manevra fie cu remorca scurtă, 
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executind întoarcerea repede cu mașinile înainte, fie manevrind cu a 
remorcă lungă căreia i s-a.luat volta în prova elicii de sub vînt, punînd 
întîi mașina de sub vint încet şi acționind apoi mașina din vînt. 

În orice. caz, trebuie să se ţină seama de calitățile manevriere ale 
navei care execută remorcarea, iar normele menţionate să se iå numai 
ca un ghid general. Dacă luarea la remorcă se execută în apropierea: 
coastei și există posibilități de ‘ancorare, este recomandabil să. se pro- 
fite de aceasta, deoarece ancorarea ajută mult, atît manevra de dare a 
remorcii cît și manevra de evitare. Cînd nava a ajuns în vecinătatea vîn- 
tului din prova, se pun amîndouă mașinile foarte încet înainte şi se 
menține această viteză virînd remorcile pînă cînd se aduce hidroavionul 
la: 10—20 m de navă, astfel încît acesta să fie protejat de valurile sia- 
jului. : i 

Pe timp rău, darea remorcii se face fie cu ajutorul geamandurii 
hidroavionului de care este legată o parîmă intermediară, fie cu bandulă 
de armă (pușcă, tun, rachetă, portbandulă) aruncată de navă. Nava vine 
cu vîntul din pupa şi opreşte astfel încît să se poată pescui de pe teugă 
geamandura hidroavionului, care trebuie filată: de hidroavion aproxi- 
mativ 100 m. În cursul manevrei, nava manevrează încet în maşini 
avînd grijă să rămînă tot timpul cu vîntul din pupa și urmînd hidro- 
avionul care derivează. Îndată ce parima intermediară a fost adusă la 
bord, i se leagă extremitatea remorcii aflată la prova. Pentru a nu peri- 
clita echipajul hidroavionului care lucrează în condiții grele, este absolut 
necesar ca parima intermediară să nu forțeze în timp ce hidroavionul o: 
trage la bord. În acest scop, se filează toată parima de remorcă aflată 
la prova, păstrind elicea liberă și urmînd hidroavionul cu ajutorul a cî- 
torva rotații înainte. Pe vreme rea nu se poate da decît o remorcă. În- 
dată ce remorca este la bordul hidroavionului, echipajul acestuia ia. 
volta, fixează la pupa ancora plutitoare și ia toate măsurile de remor- 
care: comenzile blocate, deschiderile închise, barca pneumatică pregătită. 
Ambarcarea echipajului hidroavionului se face pe la prova navei. 

Metoda cea mai bună este de regulă aceea cu remorca lungă des- 
crisă mai înainte. Totul depinde de situaţia de la fața locului și de cali- 
tăţile nautice ale navei. 

O dată ajunsă cu vîntul din prova, se micşorează viteza și se scur- 
tează remorca cum s-a arătat mai înainte. 

Totdeauna trebuie să fie evitate două manevre care pot fi foarte 
periculoase. 


Una din manevrele care nu trebuie încercate este aceea de a se 
servi de ancora plutitoare a hidroavionului pentru a da cu ea remorca. 
Această manevră nu: trebuie să fie încercată, deoarece în acest caz nava 
trebuie să manevreze prea aproape de hidroavion ceea ce duce în mod 
aproape sigur la o coliziune. În afară de aceasta, conul ancorei plutitoare 
poate fi spart la pescuire sau parîma ruptă, pe de altă parte echipajul 
unui hidroavion este prea puțin numeros pentru a putea vira deodată 
la bord atît. ancora plutitoare cît și remorca. 

Chiar siguranţa hidroavionului impune. ca această manevră să nu se 
execute.” Într-adevăr, la o astfel de manevră hidroavionul are. cea mai 
mare nevoie de ancora: plutitoare, atunci cînd una dim aripile sale este 


329 


sub vîntul navei. În afară de aceasta, există un moment foarte critic care 
nu ar putea fi evitat, acela în care ancora plutitoare pescuită este trasă 
la bord și la parima ei se leagă remorca. 

Această manevră trebuie deci evitată, ea nefiind justificată decît 
într-un singur caz: atunci cînd pe vreme rea trebuie să se salveze per- 
sonalul cu orice preț, neţinînd seama de avariile hidroavionului. 

O altă manevră care nu trebuie încercată este aceea de a trece sub 
vîntul aparatului cu o remorcă plutitoare, care să fie pescuită de hidro- 
avion. Această remorcă se poate prinde între flotorul de la extremitatea 
aripei și aripă, ceea ce cauzează o solicitare brutală a hidroavionului. 
Pe vînt tare, aceasta înseamnă o răsturnare sigură a aparatului. 

În cazul unui hidroavion multimotor, care se mai poate servi de 
unele motoare se poate manevra astfel: 

Nava trece sub vîntul aparatului cu vintul din prova; după ce îl 
depășește filează la pupa o remorcă plutitoare și îi reglează viteza ast- 
fel, încît hidroavionul să poată pescui remorca, ajutîind manevra cu mo- 
toarele. O dată remorca pescuită și cu volta luată, se scurtează remorca 
şi se salvează personalul, stopînd momentan mașinile navei. 


10. Ambarcarea combustibilului în mare 


În cazul remorcajelor de lungă durată poate fi necesar ca remor- 
cherul „să facă“ păcură sau motorină în mare. 

Nava care urmează să facă păcură sau motorină trebuie să fie infor- 
mată prin semnal asupra drumului, vitezei și bordului în care se exe- 
cută manevra. După aceasta, nava care ambarcă ocupă poziţia în bordul 
convenabil la aproximativ 300 m în pupa petrolierului și 20 m în afara 
siajului acestuia. Petrolierul menţine constante drumul și viteza pentru 
a permite navei care face păcură să-și controleze aceste elemente, 

După aceasta, nava care face păcură ia o viteză cu trei noduri mai 
mare decît a petrolierului și se apropie cu un cap paralel cu al acestuia 
din urmă, menţinîndu-se la distanța de 20 m. Tot timpul se controlează 
poziția navei, în primul rînd cu ajutorul siajului petrolierului şi, în al 
doilea rînd observînd pupa acestuia. Uitimul control al poziţiei se face 
atunci cînd prova navei care face păcură a ajuns la înălțimea pupei 
petrolierului. Dacă se ivește necesitatea unei ultime ajustări de poziţie, 
aceasta se face printr-o schimbare de drum de cîteva grade. Pentru ca 
nava să poată veni corect, este bine ca petrolierul să indice, printr-un 
semn, punctul unde va trebui să se afle comanda navei care face păcură 
în timpul operației. Nava care vine calculează momentul cînd trebuie să 
micșoreze viteza, folosind regula practică, „un nod == 30 m“, adică dacă 
nava trebuie să micșoreze viteza cu trei noduri, pentru a avea viteza 
egală cu a petrolierului, ea trebuie să o reducă cînd este la 90 m de 
punctul unde va trebui să se afle cînd manevra este terminată. 

Ca legături se dau de regulă: remorca şi un șpring. Prima remorcă 
se dă de către petrolier, iar gașa ei se dă la babaua navei care „face“ 
păcură. Cind nava care face păcură începe să fie scursă către pupa 
petrolierului (ţine o viteză puţin mai mică — cîteva rotații mai puţin decît 
petrolierul), remorca este întinsă de pe petrolier şi i se ia volta cînd 
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nava este în poziţie convenabilă și la aproximativ 15 m de petrolier. 
Între timp se dă și springul, tot de pe petrolier, care se pune la o baba 
situată cît mai spre prova navei care face păcură. Șpringul este ajustat, 


cum s-a arătat mai înainte, de pe petrolier. 


Dacă în timpul manev- 
relor, viteza navei care face 
păcură este ceva mai mică 
decît a petrolierului, remorca 
se întinde mult și tinde să 
împingă nava către petrolier. 
Această tendinţă trebuie com- 
bătută din timp cu cîrma 
(drumuri ușor divergente). 
Pentru ca drumurile să fie 
divergente, este necesar să 
se pună cîrma înăuntru, și 
nu afară, deoarece, dacă 
drumurile sînt divergente, 
presiunea apei cu arcul di- 
năuntru al navei tinde să 
scoată prova mult afară. 

Dacă diferenţa de viteză 
este mare, efectul poate fi 
așa de puternic, încît şprin- 
gul să devină moale, iar 
pupa să capete o tendinţă 
bruscă de a veni spre petro- 
lier. În acest caz, viteza tre- 
buie mărită imediat și ten- 
dința pupei combătută cu 
cîrma. De obicei, orice slă- 
bire a şșpringului trebuie pri- 
vită ca avertisment, ceea ce 
implică o ușoară mărire de 
viteză. 

Dacă se „face“ păcură 


fără ca navele să fie legate 


una lîngă cealaltă, trecerea 
parîmelor sau a tubului pen- 


tru făcut păcură se execută: 


în modul următor: 

Cu o bandula de armă 
(pistol) se dă mai întîi o le- 
gătură (fig. 279) cu o saulă 
subțire, cu care se trece apoi 
un socar cu ajutorul unei 
pastici, cu care se trec: un 


Fig. 279. Ambarcarea combustibilului în mare: 


1 — tanc petrolier; 2 — navă mică care face” păcură; 

3 — pistol de dat bandula; 4 — saula bandulei; 5 — socar; 

6 — macara; 7 -— trăgător; 8 — strai; 9 — fir telefonic; 
10 — parimă de distanţă. 


fir telefonic, o parimă de distanță marcată care se folosește la menține- 
rea distanţei între nave şi un strai pe care se deplasează un rai călător, 
manevrat cu un trăgător, cu care se trag parîmele sau tubul pentru 


făcut păcură. 
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PARTEA A ŞASEA 
NAUFRAGII. GAURĂ DE APĂ. INCENDII 


Capitolul XXX 
SALVAREA ECHIPAJELOR NAVELOR NAUFRAGIATE 


1. Generalităţi 


Manevrele de salvare a echipajelor navelor naufragiate sînt printre 
cele mai grele şi cele mai periculoase ce se pot prezenta în cariera unui 
marinar. l l 

Nava, al cărei personal trebuie salvat, se prezintă de obicei sub 
forma unei epave într-o completă sau aproape completă imposibilitate 
de manevră. Ea derivează travers pe vînt și rulează puternic. În cele 
mai multe cazuri nu mai are nici un mijloc de salvare, iar dacă are — 
sint inutilizabile. Este de asemenea de aşteptat ca echipajul să fie răpus 
de oboseală, astfel că salvatorii nu trebuie să conteze decît pe propriile 
lor forțe. i 

Barca care este însărcinată a face legătura cu epava trebuie să fie 
apărată cît mai bine în borduri, cu apărători suplimentare şi să fie 
dotată cu bandule, saci şi bidoane de ulei, mijloace de încălzire și întă- 
rire pentru naufragiați. Armamentul trebuie să fie compus din marinari 
vechi şi pe cît posibil voluntari. Întreg armamentul de salvare trebuie 
să aibă centurile de salvare puse şi umflate. | 

Manevra executîndu-se în general pe o mare deosebit de rea, lăsa- 
rea şi ridicarea bărcii cer o atențiune și o abilitate excepţională. 

Filarea uleiului atît de pe nava salvatoare cât şi de pe epavă uşu- 
rează mult manevra. Trebuie să se țină seama însă, că navele derivează 
mai repede decît pătura de ulei. 


2. Manevra bărcilor 


Manevra bărcilor pentru salvare se poate executa în mai multe 
moduri, și anume: 

Lăsarea și ridicarea bărcii în vîntul epavei. Nava se apropie cît mai 
mult posibil de epavă și în vîntul acesteia. Barca se lasă la apă în bor- 
dul de sub vînt. Este bine ca epava să fileze ulei pentru a ajuta venirea 
bărcii. La întoarcere, barca trebuie să vină contra vîntului şi mării: 
Pentru a ușura întoarcerea bărcii, nava salvatoare trebuie să vină cât 
mai aproape de epavă, pentru a scurta drumul și a forma cu corpul său 
un obstacol în fața vîntului şi mării, la adăpostul căruia barca navigă 
în condiţii bune. 
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Lăsarea şi ridicarea bărcii sub vintul epavei. La această manevră 
se recurge de obicei, atunci cînd epava este în imposibilitate de a fila 
ulei. Barca se lasă la apă și mavigă sub protecţia uleiului filat în vînt de 
nava salvatoare. Manevra bărcii nu constă atît în a merge către epavă, 
cît a rămîne pe loc, așteptind epava care derivează, manevrînd tot tim- 
pul la adăpostul acesteia. ` 

Lăsarea bărcii în vântul epavei și ridicarea sub vîntul ei. Această 
manevră se folosește atunci cînd oamenii de salvat sînt în număr mic, 
ceea ce necesită un singur drum al bărcii. Nava salvatoare va manevra 
astfel, ca la ducere, barca să fie protejată de corpul său, iar la întoar- 
cere, de corpul epavei. Manevra este deci asemănătoare cu aceea a 
ambărcării pilotului pe mare rea. 

Dacă epava nu poate fila ulei, nava salvatoare filează ulei sub vîn- 
tul epavei, apoi vine în vintul acesteia și își lasă barca la apă imediat 
ce amîndouă navele au derivat în zona acoperită de ulei. La întoarcere, 
barca aşteaptă pînă cînd nava salvatoare a trecut sub vînt și a filat a 
nouă pătură de ulei între ea și epavă. 

Filarea bărcii de salvare. Nava salvatoare trece în vintul epavei .și 
lasă la apă o barcă ce se leagă la bord cu o parimă de manila cu care se 
filează barca către bordul din vînt al epavei. Pentru a se ţine la dis- 
tanţa voită de epavă, parîma se virează și se filează și din barcă. Pentru 
reușita manevrei este foarte necesar ca epava să fileze ulei. Nava salva- 
toare trebuie să manevreze astfel încit barca să fie tot timpul perpen- 
dicular pe epavă. Mișcările navei trebuie făcute cu mare atenţie, deoa- 
rece o manevră greșită poate pune în pericol barca. Această manevră 
se folosește atunci cînd barca trebuie să facă mai multe drumuri. 

Remorcarea bărcii. Cînd manevra bărcii sau ramarea sînt dificile, 
nava poate să încerce remorcarea bărcii către epavă cu ajutorul unei 
parime lungi de manila. Remorca trebuie să fie suficient de lungă, ușor 
de molat din barcă şi să nu întindă prea mult, ci să plutească aşa ca 
barca să rămînă tot timpul stăpină pe manevră. 

Acostarea bărcilor la epavă. Acostarea bărcilor în bordul de sub vînt 
al epavei nu este lipsită de pericol, deoarece epava derivînd lovește 
barca şi îngreuiază manevra de plecare. În afară de aceasta, resturi ale 
greementului şi diverse alte obiecte de pe punte plutesc sub vînt, ceea 
ce îngreuiază manevra și poate produce avarii bărcii. 

Un alt neajuns al acostării bărcii la epavă se face simţit atunci cînd 
naufragiații sînt mulți — mai ales dacă sînt pasageri neobişnuiţi cu 
marea și îngroziți de evenimente — care se aruncă și se îngrămădesc în 
barcă fără nici o socoteală. 

Manevra cea mai recomandabilă este ca barca să vină sub vînt, cu 
prova perpendicular pe epavă — de preferință la prova sau pupa aces- 
teia — și să încerce să se țină în această poziţie cu ajutorul unui braţ 
fals dat de la nava naufragiată. La un capăt al unei bandule date dublin, 
se leagă o centură de salvare care este îmbrăcată de primul naufragiat 
care coboară în barcă. După ce primul a coborit, centura se ridică cu 
celălalt capăt al bandulei şi se coboară al doilea naufragiat şi aşa mai 
departe. 

Armamentul bărcii trebuie să stea, de obicei, cu fața spre prova. La 
prova bărcii se aşază doi oameni care ajută naufragiaţii să coboare și 
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un al treilea care dă apa afară cu ispolul. Guvernarea se face de obicei 
cu o ramă, cîrma avînd prea puţină acțiune, deoarece iese mereu afară 
din apă. 


3. Salvarea nauțragiaților aflați în apă 


În acest caz salvarea se poate face cu nava şi cu bărcile bordului. 
Procedeul folosit depinde de situația meteorologică și de faptul dacă 
naufragiaţii sînt răspîndiţi în apă sau sînt pe plute și bărci. 

Pe marea calmă, salvarea se face cu ajutorul cît mai multor bărci 
posibil, atît ziua cît şi noaptea. Pe vînt tare şi valuri este recomandabil 
să se vină cu nava în vîntul celui mai mare grup de naufragiaţi și să se 
deriveze spre aceștia. Dacă naufragiaţii sînt răspîndiți pe o suprafaţă 
mare, salvarea se face cu ajutorul bărcilor. Trebuie să se aibă însă în 
vedere că echipajul navei este redus prin lăsarea bărcilor la apă. 

Noaptea și pe vreme rea este de asemenea recomandabil ca salva- 
rea să se facă cu nava, deoarece de la bordul acesteia se poate observa 
mai bine şi se poate guverna pe fiecare plută sau barcă, în timp ce din 
barcă observarea este foarte grea din cauza valurilor. În afară de aceasta, 
mișcările bărcii sînt stînjenite de valuri şi este mai probabil a avaria 
sau pierde bărcile cu armamentele lor, decît a reuşi să se salveze nau- 
tragiațţii. 

Noaptea, plutele şi înotătorii izolați sînt mai greu de găsit. Din 
această cauză, plutele şi bărcile trebuie să-şi semnaleze prezenţa cu aju- 
torul luminilor lor sau al faclelor, lanternelor de buzunar etc. Inotătorii 
izolaţi trebuie să atragă atenția asupra lor cu ajutorul fluierelor cu care 
trebuie să fie dotată orice centură de salvare. Bărcile trebuie să caute 
naufragiaţii cu ajutorul proiectoarelor de semnale și lămpilor de buzunar. 

Ridicarea naufragiaţilor la bord trebuie să se execute repede, deoa- 
rece oamenii care au stat mult în apă pot să-și piardă puterile în cîteva 
secunde. Transportul naufragiaților — mai ales al celor care şi-au pier- 
dut cunoștința — trebuie să se facă de asemenea repede. Toate aceste 
manevre obosesc însă personalul navei salvatoare, mai ales cînd sînt 
mulţi oameni de salvat și cu atit mai repede cu cît este mai frig sau 
vînt mai tare, ploaie, marea rea etc. Din această cauză, este necesar să 
se dispună de un număr cît mai mare de oameni la manevră și ca aceşti 
oameni să fie cît mai judicios folosiţi. 

În primă urgenţă se procedează la salvarea oamenilor aflaţi în apă 
și care sînt ținuți numai de centura de salvare sau care nu o au nici pe 
aceasta și se menţin la suprafață numai înotînd. Salvarea acestora este 
foarte grea, deoarece de obicei ajung la bord extenuaţi şi nu mai sînt 
în stare a face eforturi pentru a se urca la bord. În cele mai multe cazuri, 
salvarea nu mai este posibilă decit dacă se coboară un om pe o plută, 
care să ajute ridicarea la bord a naufragiaţilor. Pe valuri, operaţia este 
şi mai grea. Echipajele trebuie să fie instruite asupra modului cum cei 
aflați pe plute pot să ajute ambarcarea celor aflaţi în apă. 

Salvarea oamenilor aflați pe plute este mai ușoară, deoarece aceștia 
sint de obicei încă în putere. Din această cauză, salvarea celor de pe 
plute trebuie să se facă, pe cît posibil, după a înotătorilor. În acest scop, 
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barbetele bărcilor și plutelor trebuie legate la bord, pînă cînd se trece 
la salvarea personalului aflat pe ele. 

În cazul în care se pescuiește cu nava, manevra maşinilor trebuie: 
să se facă cu mare atenție pentru a nu prinde la elici naufragiaţi sau 
a-i da la fund cu valurile provocate de prova. 

Cînd se salvează echipajul unui petrolier incendiat, nava salvatoare: 
trebuie să vină din vînt, deoarece sub vînt se răspîndeşte combustibi- 
lul aprins. La salvarea echipajului unei nave încărcată cu muniții sau 
alte materiale explozive, salvarea trebuie să se facă foarte repede, din 
cauza pericolului de explozie. După salvare, nava trebuie să se înde- 
părteze cu viteză mare în vînt, explozia munițiilor putînd arunca părţi 
din navă la mare distanţă. 


Capitolul XXXI 
ARUNCAREA LA COASTĂ. ABANDONAREA NAVEI 


1. Aruncarea la coastă. Generalităţi 


Cînd 'o navă este grav avariată şi nu mai poate ţine marea, dacă 
situația nu impuñe o abandonare imediată, pentru a salva nava este 
recomandabil să se pună capul pe cea mai apropiată coastă, punînd-o 
pe uscat. Această manevră este cunoscută sub denumirea de aruncare 
la coastă. 

Pentru punerea pe uscat a navei în bune condiţii, care să permită 
o salvare ulterioară, trebuie să se studieze în primul rînd cu atenție 
harta şi cărţile pilot, apoi să se aleagă un loc fără funduri tari (stînci, 
pietre, corali) și fără brizanţi puternici, deoarece în câz contrariu nava 
merge către un dezastru sigur care nu va permite poate mici salvarea 
echipajului. 


2. Manevra de aruncare la coastă 


Cînd vintul şi valurile sînt dinspre larg — cazul cel mai nefavora- 
bil — manevra constă în a ancora la o astfel de distanţă de uscat, încît 
filînd lanţul, nava să se pună pe uscat. Cînd nu se dispune de informaţii 
exacte asupra naturii fundurilor sau cînd siguranţa navei o cere, se pune 
capul normal pe coastă. Punerea pe uscat trebuie să se facă cu viteză 
cît mai redusă. | 

O altă manevră constă în a așeza nava de-a lungul coastei, pentru 
a constitui astfel un adăpost pentru eventualele operaţii de salvare. Dacă. 
brizanții acoperă nava, poate fi utilă o bandare a navei către uscat, 
deplasînd greutăţile mari în bordul dinspre coastă. Arborada tăiată poate 
servi pentru stabilirea unei punți către uscat. 
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3. Salvarea echipajului 


Pe mare bună, echipajul se salvează cu bărcile bordului. Pe mare 
rea, acest procedeu.nu mai este practicabil, iar dacă există o staţiune 
de salvare la uscat, trebuie să se recurgă, cu ajutorul acesteia, la insta- 
larea unui „du-te-vino“ între navă şi-uscat. 

Manevra de salvare este aceeași pentru toate staţiunile de salvare, 
oricare ar fi naționalitatea lor. Ea decurge astfel: 

De la staţia de salvare de la uscat se aruncă cu o rachetă o saulă 
peste navă. Această saulă trebuie prinsă cît mai repede și legată provi- 
zoriu la bord. Ime- 
diat după aceasta se 
semnalizează la uscat 
un semnal care con- 
stă, ziua, în a agita 
pavilion, o bonetăsau 
o batistă, iar noaptea, 
în a trage o rachetă 
sau a aprinde o lu- 
mină albastră. 

Cînd acest sem- 
nal a fost observat 
de la uscat, persona- 
lul staţiei de salvare 
face la rîndul său un 
semnal care constă 
în a agita un pavi- 
lion sau o lanternă 
roșie. La aceste sem- 
nale, se virează de 


Fig. 280. Du-te-vino: la bord saula de care 
1 — macara cu sfirc; 2 — parime; 3 — călător; 4 — labă de giscă; este prinsa o macara 
5 — colac; 6 — panialon; 7 — trăgător; 8 — saulă de fixare cu sfîrc, garnisită cu 


un curent, ale cărui 
capete rămîn la uscat. Macaraua se leagă la un arbore sau dacă arborii 
lipsesc, la partea cea mai înaltă a suprastructurilor. Este necesar ca le- 
gătura să se execute cît mai sus pentru ca parîma să nu se tîrască peste 
stînci sau printre brizanţi (fig. 280). 

După ce macaraua a fost legată, de la bord se face un semnal ase- 
mănător primului semnal. Cînd acesta a fost văzut de la uscat, oamenii 
staţiei de salvare virează curentul macaralei care aduce la bord o pa- 
rîmă groasă. Această parîma se leagă cu aproximativ un metru mai sus 
decît precedenta, pe aceeași verticală și avînd grija ca cele două parîme 
să nu se incurce. După terminare se repetă semnalul stabilit. 

La acest semnal, personalul staţiei de salvare întinde parîma groasă 
și trimite cu ajutorul curentului macaralei nişte pantaloni de salvare 
susținuți de o macara denumită călător. Pentru evitarea oricărei manevre 
greşite, fiecare parte a aparatului de salvare care se trimite la bord 
este prevăzută cu o tăbliță pe care sînt scrise instrucțiunile de folosire. 

În cazurile în care nu se poate folosi procedeul de mai sus, echipa- 
jul este salvat cu bărci speciale de salvare (dacă coasta este dotată cu 
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astfel de mijloace). Manevra bărcii de salvare se execută cum s-a arătat 
la capitolul Bărci și la capitolul precedent: 

Pentru legătura cu stația și bărcile de salvare sînt prevăzute semnale 
care variază de la țară la ţară. Pentru cumoașterea acestor semnale trebuie 
să fie consultate Cărţile pilot, care conțin și date asupra staţiilor şi băr- 
cilor de salvare aflate la uscat. 


4. Abandonarea navei 


Toţi ofiţerii şi marinarii bordului trebuie să fie convinși că o bună 
pregătire a abandonării navei nu are nimic comun cu frica, ci are de 
scop salvarea a cît mai mulţi oameni, atunci cînd situaţia impune aban- 
donarea navei. Rolurile de abandonare trebuie să fie bine învăţate prin 
exerciţii la care trebuie să ia parte tot personalul, inclusiv pasagerii. 
Se observă adesea tendința oamenilor de a nu respecta normele privind 
portul centurii de salvare. Aceste tendinţe trebuie reprimate sever, deoa- 
rece nepurtarea centurii atunci cînd este nevoie nu trebuie privită ca 
un act de curaj, ci de inconștienţă. 

La plecarea din port, toate mijloacele de salvare trebuie să fie gata 
de folosire. La bordul oricărei nave trebuie să se studieze un rol de aban- 
donare, care să fie ţinut continuu la zi şi care să fie perfect cunoscut. 
atît de ofiţeri şi echipaj, cît şi de pasageri. Orice om de la bordul unei 
nave trebuie să fie repartizat la o barcă sau alt mijloc de salvare. Fie- 
care barcă sau plută este pusă sub comanda unui ofițer sau a unui ma- 
rinar cu experienţă. 

Părăsirea navei sau a unui compartiment se face în ordinea inversă 
a vechimii, comandantul părăsind nava ultimul, el fiind responsabil de 
siguranţa tuturor. Răniţii și bolnavii trebuie să fie evacuaţi înaintea oa- 
menilor valizi. Femeile și copiii se evacuează înaintea bărbaţilor, iar echi- 
pajul în urma pasagerilor. 


5. Mijloace de salvare 


Centurile de salvare sînt cele mai bune mijloace de salvare indivi- 
duale, ele avînd posibilitatea de a ţine la suprafață un om chiar obosit 
sau lipsit de cunoștință. În general, centurile sînt de pînză umplute cu 
plută sau capoc, sau pneumatice din cauciuc, care se umflă cu aer 
(fig. 281). 

Pentru a le avea la bord în stare bună, centurile trebuie să fie în- 
grijite bine. Astfel, centurile cu plută sau capoc trebuie să fie păstrate 
uscate. Centurile udate sau umezite trebuie să fie puse imediat la uscat. 
Găurile din învelișul de pînză trebuie să fie reparate imediat. ce sînt 
observate. Cordoanele trebuie verificate continuu, în ceea ce privește 
rezistenţa și înlocuite imediat. ce se observă semne de slăbiciune. 

Centurile de cauciuc necesită îngrijiri speciale şi trebuie să fie su- 
puse unor verificări mai atente, fiind ceva mai complicate decît cen- 
turile cu capoc. În primul rînd, trebuie să li se verifice etanșeitatea. și 
în cazul în care se observă găuri, să fie lipite bine. Dopurile trebuie să 
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astupe etanș tuburile şi orificiile de golire. Buteliile de aer şi valvulele 
trebuie să funcționeze impecabil. În port, centurile se păstrează, în 
sacii lor și se depozitează sub punte. În .nici un caz nu trebuie să fie ți- 
M nute în cutii meta- 
i lice pe punte. Cen- 
turile umede sau ude 


alh ai trebuie puse la uscat. 
II fata 


Ci ii J N Bărcile şi plutele 
t de salvare trebuie să 
fie dotate cu inven- 
tarul prevăzut de 
„Convenţia pentru 
siguranța vieţii uma- 
„ne pe mare“, și de- 
scrise la capitolul 


Plutele de tip 
mai vechi sînt com- 
puse dintr-un colac 
de lemn sau dintr-un 
tub de metal de care 
se prinde o plasă 
care susține o podea 
de lemn (fig. 282). 

Plutele de sal- 
vare moderne sînt 
din cauciuc (fig. 283) 
şi prevăzute cu un 
acoperiş, astfel în- 
cît să asigure naufra- 
giaților adăpost con- 
tra` ploii, umezelii, 
frigului şi soarelui 
prea puternic. 

Ca şi centurile 
şi plutele de salvare. 
bărcile trebuie să fie 
îngrijite; astfel ele 
trebuie să fie lăsate 
destul de des la apă, 
mai ales în lunile 
calde de vară pentru 
d a nu se usca și a nu 

Fig. 281, Centuri de salvare: face apa: Este reco- 

a și b — centuri umplute cw 'capoc; c — centură cu plută; mandabil a lāsa chiar 

d — centură pneumatică. ! puţină apă în barcă. 

pentru a rămîne um- 

flată. La curăţenia zilnică a navei, oamenii repartizaţi la curăţenia bărci- 
lor trebuie să le inspecteze raportînd orice avarie, atît la corp cît și la 
furcheţi, dame, barbete etc. În caz de avarii la corp sau desprinderi de 
chit, reparația sau chituirea trebuie să se facă imediat. O atenţie deose- 
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bită trebuie să se dea la ţintebine, care trebuie să fie suficient de 
rezistent. 
Curenţii, macarelele și toată instalația de lăsare la apă trebuie să fie 
verificate din cînd în cînd, pentru a nu da loc la accidente în momentul 
folosirii. Pentru antrenamentul echipajului, trebuie să se facă exerciţii 
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Fig. 282. Pluta de salvare model vechi: 
— colac; 2 — plasă; 3 — fund de lemn; 4 — țintehine. 


i 


de lăsare a tuturor bărcilor la apă, manevră care nu serveşte numai pen- 
tru salvarea echipajului propriu, dar și pentru salvarea echipajului altei 
nâve. 

Înainte ca bărcile să părăsească nava se fixează un punct de raliere 
și drumul de urmat către coasta cea mai apropiată. 

Staţia T.F.S. emite semnalele de S.O.S., căutînd să ia legătura cu 
navele din vecinătate. 

Bărcile o dată lăsate la apă se adună și acostează la acea parte a 
navei care se pare că se va scufunda ultima. Ele se leagă la bord cu 
braţe false, care se ţin la mînă, pentru a se degaja imediat, în caz de 
pericol. 

Ordinul de abandonare se dă numai de către comandantul navei. 
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Ordinele de executare a măsurilor de detaliu se dau de către secund 
care dirijează manevra de pe punte. 

Ordinele trebuie executate întocmai. Ofițerii au datoria să vegheze 
la aceasta cu stricteţe și să reprime imediat orice fapte ce ar turbura or- 
dinea manevrei şi în consecință ar pune în pericol viaţa tuturor, mai 
ales pe navele cu mulţi pasageri, unde panica poate face mai multe vic- 
time decît naufragiul propriu-zis. 


Fig. 283. Plută de salvare model nou: 


1 — colac; 2 — tub central; 3 — arcadă tubulară; 4 — acoperiş; 3— țintebine; 6 — scară; 
7 — remorcă; 8 — lumină. 


Noaptea trebuie să se dispună de mijloace de iluminare. Acestea 
trebuie să fie pregătite din timp, iar funcționarea lor verificată la anu- 
mite perioade, pentru ca ele să funcționeze impecabil, atunci cînd este 
necesar. 

Înainte de a abandona nava, fiecare trebuie să aibă grijă a-și lua 
îmbrăcăminte cît mai caldă, provizii și mijloace de iluminare şi chibri- 
turi. Un om își poate păstra cît mai mult timp forțele numai dacă este 
bine îmbrăcat, mai ales noaptea (chiar în anotimpurile călduroase) şi 
hrănit. 

“Fiecare navă trebuie să dispună de un număr cît mai mare de colaci 
de salvare, însă nu mai puţin de cît prevede Convenţia pentru siguranţa 
vieţii umane pe mare. Ei trebuie să fie prevăzuţi cu saule de 2—3 m lun- 
gime pentru a putea fi legaţi de bărci sau plute. Patru colaci trebuie să 
fie prevăzuţi cu instalații de semnalizare (iluminare și fum). Aparatul 
de semnalizare cu fum este pus în funcțiune prin ruperea unei sigu- 
ranţe legate cu o saulă de balustradă. 

În numeroase naufragii, mulţi oameni s-au salvat cu ajutorul școn- 
drilor, dulapilor, părți de lemn ale navei, scări, geamanduri, căpăţini de 
ancoră etc. Aceste obiecte susceptibile a pluti trebuie să fie astfel ama- 
rate, încît să plutească la scufundarea navei. Dacă pentru diferite motive 
ele sînt amarate. trebuie să li se taie legăturile la abandonarea navei. 
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6. Executarea abandonării 


Imediat ce s-a hotărît că nava trebuie abandonată, întreg echipajul și 
pasagerii trebuie adunaţi pe punte. Semnalul de adunare trebuie dat cu 
toate mijloacele bordului și transmis prin telefoane, portavoci etc., pen- 
tru a nu rămîne oameni cărora să nu le parvină. | 

Personalul mecanic, înainte de a părăsi posturile respective trebuie 
să stingă focurile și să stopeze mașinile, pentru evitarea eventualelor 
pericole de explozie. 

Bărcile trebuie lăsate imediat la apă împreună cu plutele de salvare, 
a căror manevră este foarte simplă, fiind suficient a tăia legăturile care 
le ţin la bord. Bărcile ce nu se pot lăsa la apă se degajează de orice le- 
gătură, pentru a pluti la scufundarea navei. Se mai degajează şi se libe- 
rează toate obiectele susceptibile a pluti și care pot folosi la salvare. 
Eventual se improvizează plute din arbori, dulapi; butoaie goale etc. 

În momentul abandonării, bărcile se îndepărtează imediat ce s-au 
âmbareat oamenii și cît mai repede posibil, pentru a nu fi prinse sub 
navă la scufundarea acesteia sau de valurile produse de ea. Ele pun capul 
pe punctul ordonat, pe coasta cea mai apropiată sau în unele cazuri, 
pe punctul unde se pot întîlni alte nave. Şeful de barcă trebuie să evite 
supraîncărearea bărcii și să menţină ordinea, interzicînd mişcările inutile 
care pot strica stabilitatea bărcii. Ambarcarea unui om se face pe la pupa 
pentru ca ramele să rămînă libere tot timpul. 

Imediat ce barca s-a îndepărtat de navă se face inventarierea provi- 
ziilor şi apei de băut, care se raţionează după prevederile care se fac 
asupra duratei navigației în barcă. 

Uneori poate să fie nevoie să se abandoneze nava fără ca să fie timp 
să se lase bărcile la apă. În acest caz, nu există altă soluţie decît să se 
sară peste bord şi să se mențină pe apă cu ajutorul centurii de salvare 
şi al eventualelor rămășițe plutitoare. 

Pe cît posibil, părăsirea navei nu trebuie să se facă sărind, ci cobo- 
rînd pe o parimă (mănuşile sînt foarte utile pentru a feri mîna) sau pe 
o scară. Coborîrea trebuie să se facă mînă cu mînă nu alunecând. Înainte 
de a începe coborîrea, o privire rapidă va arăta unde se află eventualele 
nave, bărci, plute sau grupuri mai mari de naufragiaţi. Observarea aces- 
tor detalii poate fi imposibilă din apă. 

Dacă totuși trebuie să sară, este recomandabil să se sară în apă dintr- 
un punct al navei nu prea înalt pentru a nu suferi un șoc prea puternic 
sau chiar leziuni la contactul cu apa. Săritura se face cu picioarele 
înainte, protejiînd fața cu mîinile. Odată sărit, se va căuta a se îndepărta 
cît mai repede de navă, pentru considerațiile arătate. Dacă nava este în 
flăcări şi combustibilul aprins curge în apă, se va sări peste bord în bor- 
dul din vînt. Dacă nava este înconjurată de combustibil aprins, nu se va 
reveni la suprafaţă imediat, ci se va înota o oarecare distanță sub apă, 
pînă cînd se trece de suprafața incendiată. 

Chiar dacă nu este pericol de imcendiu, este recomandabil să se pără- 
sească nava în bordul din vînt, deoarece sărind sub vînt nava va deriva 
peste naufragiaţi, care vor trebui să înoate cu toată forța, istovindu-se 
de la început. Dacă apa este acoperită cu flăcări, se va sări în apă cu 
centura de salvare desumilată, înotînd sub apă pînă cînd se depășește 
zona acoperită de flăcări. 
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._ Nu este bine să se încerce dezbrăcarea în apă. Îmbrăcămintea oferă 
cea mai eficace şi mai îndelungată protecţie contra frigului. La încer- 
carea de dezbrăcare, corpul intră sub apă, omul este slăbit, cuprins de 
frica morţii și acesta este primul pas spre înecare. Este mai bine a-și 
păstra forţele, pentru a sufla dacă este necesar în centura de salvare 
sau a pescui un obiect care să ajute la menţinerea la suprafață. Dacă 
se poate apuca un școndru, dulap, etc. se va sprijini de el, dar se vor 
mișca din cînd în cînd braţele şi picioarele pentru a combate cîrceii. 

Dacă se observă o navă care salvează naufragiaţii, se va înota spre 
ea dar nu cu toată puterea, deoarece se poate întîmpla ca nava să plece 
înainte de a observa naufragiatul respectiv, care rămîne însă în apă cu 
forţele istovite, tocmai în momentul cînd are mai multă nevoie de ele. 
Ajuns la o plută, naufragiatul trebuie să caute să se lege de aceasta. Pe 
plută iau loc în primul rînd oamepii răniţi sau istoviţi, femeile şi copiii, 
restul ţinîndu-se numai de ea. 

Cînd mijloacele de salvare lipsesc și se dispune de timp, înainte de 
abandonarea navei se. poate improviza o plută. Pentru aceasta, se iau 
trei școndri și se leagă solid la capete, formînd un triunghi. Pentru ca 
pluta să fie mai solidă, la colțuri se întărește triunghiul cu mici şcondri 
puşi travers pe cei doi școndri, care formează virful triunghiului. Sub 
colțuri se leagă butoaie sau tancuri goale care măresc flotabilitatea plu- 
tei. La centru se ridică un catarg căruia i se improvizează o talpă și 
care se sprijină cu sarturi. Pe catarg se instalează o velă. Drept cîrmă se 
foloseşte o ramă. În jurul catargului se amarează bine butoaiele cu apă. 
Pluta trebuie să fie dotată cu provizii (dacă este posibil în chesoane 
etanșe) compas, instrumente de navigație, mijloace de semnalizare etc. 


Capitolul XXXI 
GAURĂ DE APĂ 


1. Efectele unei găuri de apă 


În corpul unei nave apa poate pătrunde prin tablele prost nituite 
sau a căror nituri au sărit în urma unui accident, prin hublouri sau sa- 
borduri uitate deschise sau distruse de valuri, prin găuri de apă care pot 
fi consecinţa unei coliziuni, sau puneri pe uscat. Pe mare foarte rea, apa 
se poate introduce și prin tambuchiurile sau bocaporţii prost închise 
sau deschise de pe punte. Dacă compartimentele vecine sînt etanșe, com- 
partimentul care are o gaură de apă se umple pînă la linia de plutire. 

Prin inundarea unui singur compartiment, nava nu este în prea mare 
pericol, chiar dacă este relativ mică, atîta timp cît este sigur că porţile 
și pereţii etanși rezistă. 

Pătrumderea apei are următoarele efecte asupra navei: 

— creşterea pescajului; 

— bandă în bordul găurii de apă; 

— aprovare sau apupare. 

Canarisirea cît şi aprovarea sau apuparea influențează în rău calită- 
tile nautice ale navei, manevrabilitatea sa, precum şi serviciul la mașini. 
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2. Compartimentarea navelor 


Pentru limitarea efectului unei găuri de apă, interiorul unei nave 
este împărțit în mai multe compartimente separate prin pereţi etanși. 
Comunicaţiile între un compartiment și altul se fac prin porţi etanşe. 
Porţile etanșe sînt de diferite modele, care se manevrează hidraulic de 
la comandă sau centrala de siguranţă sau manual de pe punte, dinăuntru 
sau din afara compartimentului. Aceste porți au un tablou de control cu 
becuri electrice care arată dacă porţile sînt închise sau deschise. Ele mai 
sînt dotate și cu sonerii de alarmă care sună din momentul în care s-a 
dat comanda, pînă cînd poarta închide etanș trecerea respectivă. 

Există şi porți etanșe, care se închid manual cu ajutorul unor mî- 
nere, fixate pe cadrul porţii și care servesc pentru asigurarea etanşeităţii. 
Oricare ar fi tipul de poartă, etanșeitatea se obține prin presarea unei 
garnituri de cauciuc sau cînepă între poartă şi rama porţii. Pentru a pu- 
tea conta pe o poartă etanşă, garnitura trebuie verificată din cînd în 
cînd și la nevoie înlocuită. La piturare, trebuie să se aibă grijă să nu se 
pitureze și garnitura, deoarece în acest caz poarta nu mai este etanșe. 

Pentru o bună protecţie a navei, este important ca etanşeitatea şi 
rezistenţa pereţilor etanşi să nu fie compromisă prin găurile, pentru 
trecerea cablurilor electrice sau altor instalaţii făcute cu mijloacele bor- 
dului. 

Unele compartimente sînt separate între ele prin compartimente 
mai mici denumite coferdamuri, care sînt fie umplute cu plută, iarbă 
de mare sau alte materii vegetale care se umflă în contact cu apa, fie 
goale. i 
Navele mari sau navele destinate unor scopuri speciale, pot fi do- 
tate cu un dublu fund, care să limiteze efectele unei eventuale găuri 
de apă la fund. 

Pentru pomparea apei intrate, navele sînt prevăzute cu pompe de 
diferite modele, ejectoare, tubulaturi de santină (drenaj) etc. 

Personalul destinat pentru repararea avariilor trebuie să dispună 
de scule și materialele necesare unei combateri eficace a găurilor de 
apă. În acest scop, fiecare grupă de combatere a găurilor de apă trebuie 
să aibă o ladă de scule, care să conțină: ciocane, ferăstraie pentru lemn 
şi metal, dălţi, cleşte. cuie, parîme, sîrme, cretă, felinare, lanterne, cîlţi, 
minium de plumb etc. În afară -de aceasta şi restul personalului de 
punte destinat întăririi pereţilor și porţilor “etanșe trebuie să aibă o ladă 
care să conţină ciocane, topoare, ferăstraie de lemn, dălţi, dălţi de că- 
lăfătuit, cuie, scoabe, parîme, sîrmă etc. 

Fiecare om din grupele de avarii trebuie să posede o geantă cu scule 
personale care să conţină și dopuri de lemn. Personalul de punte tre- 
buie să aibă și cuțite de gabier. 

Fiecare navă își stabilește „Reguli de siguranță“ care conţin norme 
privitoare la instruirea personalului, date asupra flotabilității navei, 
asupra etanșeităţii diferitelor porţi şi pereţi. În aceste reguli trebuie să 
se mai prevadă măsurile de luat la inundarea fiecărui compartiment, 
în funcţie de capacitatea, importanţa sa și de debitul pompelor. 

Numărul de porţi etanșe care trebuie să fie închise variază de na- 
tura şi gravitatea pericolului posibil. În general, se disting trei grade de 
închidere a porților etanşe și anume: 
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Starea normală. Se închid numai porţile care trebuie să stea închise 
în orice caz, atît în port cît și în mare. 

Starea de pericol. La comanda „închideţi porţile etanşe“ se închid 
toate porţile care nu sînt necesare serviciului zilmic. Închiderea se ordonă 
pe ceaţă, în regiuni cu trafic mare (strîmtori, canale), în situaţiile în 
care poate avea loc o coliziune. 

Starea de închidere generală. La comanda „închideţi toate porţile 
etanşe“, se închid toate porţile etanșe. Se ordonă atunci cînd nava este 
în pericol imediat de coliziune sau punere pe uscat. 

Pentru combaterea pătrunderii apei în navă se iau următoarele 
măsuri: 

— se închid porţile etanșe de la compartimentul inundat și de la 
compartimentele vecine, inclusiv conductele de ventilaţie, dacă această 
închidere nu s-a făcut mai înainte; 

— se verifică etanșeitatea porţilor închise ale compartimentului in- 
undat și ale compartimentelor vecine; 

— se localizează gaura de apă. 

Pentru executarea acestor operaţii este bine să se ţină seama de 
următoarele reguli: 

a) cercetarea se începe cu compartimentele cele mai mari; 

b) înainte de a deschide o poartă etanșă de la un compartiment de 
cercetat, se verifică etanşeitatea sa și a pereţilor compartimentului. Dacă 
pereții prezintă deformări acesta este un semn sigur că compartimentul 
vecin este plin. 

Dacă un compartiment este sau nu inundat, se poate constata ob- 
servînd dacă niturile lăcrămează, dacă sînt curenţi de aer la nituri sau 
sondînd cu ciocanul (ciocănind) peretele. 

c) dacă trebuie să se intre în compartiment și poarta se deschide 
spre exterior, se vor desface mai întîi numai mînerele din partea de jos. 
Dacă nu curge apă, poarta se poate deschide cu precauţie. Dacă poarta 
se deschide spre interiorul compartimentului, se poate încerca deschi- 
derea fără nici o grijă deoarece atunci cînd compartimentul este plin 
complet, apa împiedică deschiderea, iar dacă nu este plin complet, se 
deschide cu greutate și se închide uşor. 

d) cercetarea tancurilor se va face cu sonda; dacă tancul face apă 
trebuie să se închidă imediat toate deschiderile, inclusiv cele destinate 
aerisirii, pentru ca presiunea aerului închis înăuntru să împiedice intra- 
rea apei. 

„_e) compartimentele vecine celui inundat trebuie să fie cercetate 
imediat. 

f) pentru a putea observa viteza cu care nivelul apei crește, înălți- 
mea acesteia se va însemna cu cretă în compartimentele vecine, menţio-— 
nînd şi ora respectivă. 

g) rapoartele diferitelor echipe trebuie să permită comandantului 
navei să-și facă o imagine exactă a situației navei. 

h) în unele cazuri se poate face o cercetare a găurii de apă pe din- 
afara bordului. 

Este puţin probabil ca o poartă etanşă sau un perete să cedeze cînd 
nava nu este în mers. Pericolul de cedare este de temut atunci cînd cu- 
rentul navei loveşte direct sau indirect poarta sau peretele. Pentru în- 
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tărirea porţilor sau pereţilor etanşi se folosesc școndri sau ghile spriji- 
nite cu un capăt pe perete, cu ajutorul unor dulapi, iar cu celălalt capăt 
pe un punct tare. Întărirea pereţilor etanși se face de la caz la caz, după 
cum se vede în fig. 284,a, b şi c. 


Fig. 284. Întărirea pereţilor şi porților entanșe: 
a, b, şi c — întărirea pereţilor; d — întărirea unui tambuchi;:e — astuparea unei găuri 
de apă; f — întăritură pentru un compartiment mic. 
1 — paiet; 2 — hamace; 3 — panou de scinduri. 


345 


Întărirea tambuchiurilor se reprezintă în fig. 284, d, iar o gaură de 
apă se astupă așa cum se arată în fig. 284, e. Pentru compartimente mici 
se folosesc întărituri făcute din mai multe bucăţi prinse cu şuruburi (fig. 
284, f). Montarea se face în interiorul compartimentului. 

Chiar atunci cînd se dispune de pontili metalici, trebuie să se dis- 
pună şi de un număr suficient de școndri sau ghile de lemn ca rezervă 
pentru cazuri neprevăzute. Pentru ajustare, se folosesc pene de lemn. 
Dacă nu se dispune de școndri se pot utiliza mese şi bănci, manele de 
cabestan etc. 

Școndrii şi ghilele necesare întăririi porţilor și pereţilor etanși tre- 
buie să fie totdeauna în număr suficient la bordul unei nave și așezați 
pe punte în diferite puncte ale acesteia. Pentru ca acești școndri să nu fie 
utilizaţi din greșală pentru alte lucrări, este recomandabil să fie marcați 
cu un cerc roşu la fiecare capăt. Lungimea şcondrilor și ghilelor trebuie 
potrivită pentru pereţii și porţile pe care trebuie să le întărească. Dacă 
anumite ghile sînt bune pentru mai multe compartimente (de exemplu, 
pentru pontilarea punţii) este bine să fie însemnați cu două cercuri roşii. 
Scondrii şi ghilele care nu pot fi folosite decît pentru anumite comparti- 
mente se înseamnă cu numărul compartimentului şi cu inele roşii și 
verzi ca o indicație suplimentară a bordului în care se găsește compar- 
timentul. 

Cînd nava dă bandă, tse poate încerca redresarea navei prin trece- 
rea combustibilului din tancurile din bordul găurii în tancurile din 
bordul opus sau dacă această manevră nu este suficientă, prin inunda- 
rea unor tancuri sau compartimente goale ale dublului fund sau unor 
tancuri speciale de redresare (dacă nava este prevăzută cu ast- 
fel de instalaţii). Compartimentele de inundat se vor alege astfel încît 
să se obțină un efect cît mai mare cu o cantitate cît mai mică de apă. 
“Se vor alege deci compartimente care prin poziţia lor oferă un braţ de 
pirghie cît mai mare posibil. 

Deoarece umplerea compartimentelor goale face să crească pesca- 
jul navei este bine să se umple cît mai puţine compartimente și cît 
mai bine situate. Este prudent ca aceste compartimente să nu fie um- 
plute decît 85% din capacitatea lor. 

Cantitatea de combustibil de mutat sau de apă de introdus este 
dată de formula: ai 
— pis 9 

P d 
în care: D este deplasamentul navei; p — raza metacentrică; p — unghiul 
de bandă; d — distanța de la centrul de greutate al compartimentului 
inundat la axa navei; p — cantitatea de combustibil. 

Viteza apei care pătrunde în navă printr-o gaură de apă este dată 
de formula: o 

v = V2gh, 
în care: h este adîncimea la care se găseşte gaura (față de linia de plu- 
tire); g — accelerația gravitației. 

Cantitatea de apă care intră în navă în unitatea de timp este dată 
de formula: 

C= S V2gh, 
în care: C este cantitatea de apă; S — suprafața găurii. 
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Pentru găurile mici de apă se aplică formula V = 0,625 V2gh, care 
se mai poate scrie V =2 74S Vh. 

Cînd apa din interior a acoperit locul găurii, pentru h se va lua 
adîncimea la care se găseşte suprafața apei din interior, față de linia de 
plutire. 

Pompele unei nave sînt suficient de puternice pentru a face faţă 
unei găuri mici de apă, dar nu unei găuri mari şi aflate la mare adîn- 
cime. Pentru ca pomparea să aibă succes, gaura de apă trebuie să fie 
astupată în total sau în parte cu unul din mijloacele care se. vor arăta 
în cele ce urmează. 


3. Mijloace de astupare a găurilor de apă 


O gaură de apă de dimensiuni mici se poate astupa din interior cu 
mijloacele bordului, utilizînd diferite paiete, hamace, pături, dulapi, do- 
puri de lemn foi de aramă sau de plumb, ciment. Dopurile de lemn au 
forma unui trunchi de con. Ele se fac din lemn moale (brad sau tei) de 
diferite mărimi, care sînt de obicei în număr de 10. Diametrul maxim 
al unui dop trebuie să fie de 30 cm. Unghiul a două generatoare opuse 
ale dopului trebuie să fie de 3—5° 

Ele se confecţionează în prealabil şi se distribuie în diferitele com- 
partimente äle navei. 

Ca şi dopurile, penele trebuie să fie confecționate mai dinainte și 
răspîndite în diferite compartimente. Dopurile şi penele nu se pitu- 
rează pentru ca în contact cu apa să se umfle și să astupe mai bine. 

Infiltrările mici se pot astupa cu plumb, cîlţi sau stupă muiată în 
seu, ciment cu priză rapidă, pene mici de lemn etc. Lucrările de acest 
fel sînt deosebit de dificile, oamenii trebuind să lucreze de multe ori 
în apă. În afară de aceasta, pentru succesul operaţiei trebuie să se dis- 
pună de un personal bine instruit. 

Oricare ar fi mijlocul folosit trebuie să se astupe și găurile de îs 
supra liniei de plutire (mu numai cele de desubtul acesteia), deoarece 
în urma bandării navei ele pot deveni periculoase. 

Crăpăturile dintre table se astupă astfel: se așază peste niturile să- 
rite un dulap de lemn sprijinit de un școndru. În cazul în care acesta 
nu este suficient, în crăpătura astfel închisă se bat cu pene de lemn 
cîlți muiați în chit de miniu. 

Crăpăturile unei table se astupă cu o pernă din pînză de vele, sal- 
tele sau hamace peste care se așază o scîndură întărită cu un şcondru. 

Cînd se foloseşte cimentul, se construiește mai întîi o cutie de lemn, 
care să înconjure gaura sprijinindu-se pe coaste şi eventual pontilată 
cu școndri și ghile. Cimentul se toarnă apoi în această cutie. Dacă nu se 
dispune de ciment cu priză rapidă se poate folosi şi ciment obișnuit 
amestecat cu seu sau sodă caustică. 

Găurile rotunde cu diametrul de aproximativ 50 cm se astupă cu un 
panou compus din scînduri de 2—3 cm grosime, aşezat vertical, peste 
care se suprapune și fixează o bucată de pînză de vele unsă cu chit de 
miniu sau seu, care să depășească cu 30 cm marginile panoului. Dea- 
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supra pînzei de vele se așază orizontal dulapi de 4—5 cm grosime. După 
aceasta, se întorc marginile pînzei de vele formînd un fel de garnitură 
care se umple cu cîlţi, stupă sau alte materii plastice şi care trebuie să 
aibă dimensiunile de 100—125 mm lățime și 75—100 mm grosime. Pa- 
noul se fixează în bordaj peste gaură cu niște şuruburi speciale. 

Astuparea găurilor mari se face cu un panou construit ca și prece- 
dentul, dar de dimensiuni mai mari. Peste primul rînd de scânduri sub- 
tiri (fără noduri) se pun două bucăți suprapuse de pînză de vele unsă cu 
chit de miniu. Stratul superior este construit din dulapi de 6—8 cm gro- 
sime. Prin răsucirea pînzei de vele, trebuie să se obţină pe margini o 
garnitură lată de 15—20 cm și groasă de 20—30 cm. Panoul se așază peste 
gaură cu ajutorul unor braţe de manevră. Pentru a rezista mai bine la 
presiunea apei, înainte de a se pune panoul la post, nava se încinge 
peste gaura de apă cu niște sîrme numite coaste false. După ce panoul 
a fost pus la post, nava se încinge din nou cu Parie de sîrmă trecute 
pe deasupra panoului. 

Flanşele oarbe servesc pentru astuparea găurilor dă apă sub 30 cm. 

Ele sînt de diferite modele însă asemănîndu-se ca mod de folosire 
şi manevră. Sînt confecționate de obicei în 3—10 mărimi şi se păstrează 
în lăzi de lemn, care conţin cîte o bucată de fiecare mărime. 

O flanşă oarbă se compune de obicei dintr-o tijă care are la capăt o 
furcă de oţel numită ciocan. Pe tijă alunecă o garnitură presată cu o 
piuliță fluture. 

Pentru a o pune la post, flanșa se introduce dinspre interiorul na- 
vei, cu ciocanul culcat de-a lungul tijei și dedesubtul acesteia. Tija se 
împinge prin gaura de apă pînă cînd ciocanul iese în afară bordajului și 
basculează, așezindu-se pe marginile găurii. Această mișcare se produce 
automat, punctul de fixare al tijei nefiind la centrul ciocanului. Gar- 
nitura ciocanului fiind presată cu ajutorul unei piulițe fluture, astupă 
gaura de apă. 

Cum majoritatea găurilor sint deschise spre interior, este evident că 
etanșarea nu este perfectă şi trebuie întărită cu stupă, cîlţi, pene de 
lemn etc. 

Paietul de gaură de apă este folosit pentru astuparea din afara bor- 
dului a unei găuri de apă. El se compune dintr-un dreptunghi sau pătrat 
din pînză groasă de vele, prevăzută pe partea care se aplică pe gaura 
de apă cu smocuri de cînepă sau blană. Această parte se îmbibă bine 
cu seu. 

Paietele se confecţionează în trei mărimi: două dimensiuni de pa- 
iete mari de 6X6 şi 4X4 și paietul mic de 2,5X2,5 m. Paietul mare are, 
între cele 4 bucăţi de pînză de vele din care este construit, o plasă de 
sîrmă cu ochiuri cu latura de 25 cm. Cele 4 bucăţi de pînză de vele 
sînt cusute împreună prin cusătură rotundă aflată în mijlocul ochiuri- 
lor de sîrmă (fig. 285). Paietul mic nu are plasă de sîrmă. 

Pe margine, paietul este prevăzut cu o grandee, care la cele patru 
colțuri are cîte o rodanţă la care se prind parîmele sau lanţurile de ma- 
nevră. Rodanţele de la partea de jos sînt prevăzute eventual cu două 
greutăți care fac ca paietul să se afunde vertical pentru evitarea prin- 
derii acestuia de vreun obstacol. 
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Sîrmele sau lanţurile de manevră trebuie să fie gradate din metru 
în metru în același mod ca și sondele. Pentru manevra în sens longitu- 
dinal se folosesc două braţe, unul spre prova şi altul spre pupa. Dacă 
lanţurile nu sînt gradate se folosește o saulă gradată așezată pe grandeea 
superioară la centru. 

Pentru potrivirea repede a paietului nu este suficient să se cu- 
noască numărul coastei cu gaura de apă, ci şi distanța de la punte pînă 
la aceasta, pentru a şti cît lanţ trebuie să se fileze în fiecare bord. În 
acest scop se împarte nava într-un număr de secțiuni orizontale, înce- 
pînd de la linia de plutire, spre chilă și spre punte. Gradaţiile spre 


Fig. 285. Paiet de gaură de apă: 


1 — paiet; 2. — grandee; 3 — ochi; 4 — legătură; 5 — parime de fund; 6 —:parimă gradată; 7 — braţe; 
8 — laba de giscă; 


punte folosesc atunci cind nava este apupată sau aprovată în urma unei 
găuri de apă. Distanţa verticală dintre două secțiuni orizontale este de 
0,5 m. În funcţie de aceste secţiuni se calculează lungimea de lanţ care 
trebuie să fie filată la instalarea paietului (lungimea de lanţ nu cores- 
punde cu distanța între secţiunile orizontale din cauza formelor navei). 
"Toate aceste date se trec într-o tabelă. 

Pentru trecerea lanțurilor pe sub navă, aceasta trebuie să stopeze, 
lanțul se trece mai întîi dintr-un bord într-altul prin afara etravei, apoi 
se filează sau se aruncă înainte în cantitate suficientă pentru a putea 
trece pe sub chilă, după care se duce la locul unde trebuie să i se ia 
volta. 

Este recomandabil ca boţmanul (șeful de echipaj) să aibă totdeauna 
pregătite într-o lădiţă diferite chei, scule, rodanţe, șplinturi, destinate 
numai pentru instalarea paietului și care trebuie să fie așezate la 
îndemînă. 

Paietul se află în mod normal pe punte, iar cînd este cazul se trans- 
portă de echipa de manevră la locul găurii de apă. Adîncimea la care se 
găsește gaura de apă fiind cunoscută, se filează lungimea necesară a- 
parîmelor de manevră pînă cînd paietul se așază peste gaură. Apoi se 
iau voltele la parîmele de manevră, în primul rînd capetele din bordul 
găurii de apă, după care se întind şi se ia volta şi la celelalte capete. 
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Este de la sine înțeles că voltele trebuie luate la babale sau la alte 
puncte tari. 

Dacă gaura nu a putut fi astupată de la prima. încercare, este mai 
bine să se ducă un al doilea paiet care să se suprapună peste primul, 
decît să se încerce o repotrivire a acestuia din urmă, deoarece primul 
paiet poate fi tăiat de părțile ascuţite ale tablelor rupte. Pentru a îm- 
bunătăţi ţinuta paietului se trec sub navă una sau două parîme de cî- 
nepă care se string peste paiet, paralel sau cruciș. 

Dacă gaura de apă se găseşte la prova, manevra este foarte dificilă 
din cauza înclinării bordajului în această parte a navei, defavorabilă 
unei bune manevre. În astfel de cazuri lanţurile de manevră şi braţele: 
se manevrează prin hublourile așezate mai jos la apă. După ce s-a așe- 
zat unul din paiete, este recomandabil să se treacă pe sub navă lanţu- 
rile unui al doilea paiet, pentru cazul cînd gaura de apă nu este com- 
plet astupată, sau paietul a fost pus greșit. 

La așezarea paietului trebuie să se evite astuparea valvulelor nece- 
sare mașinilor, în special cele ale condensatoarelor. Pentru aceasta se 
marchează din vreme pe punte punctele unde nu este recomandabil să 
se așeze paietul. Dacă totuși, pentru siguranța navei, este necesar să se 
aplice paietul peste unele valvule, serviciul respectiv trebuie anunţat 
imediat pentru a lua măsurile necesare. 

La navele prevăzute cu chile de ruliu manevra descrisă mai sus este 
mai dificilă și este preferabil să se folosească un paiet în formă de romb. 
formă care se poate manevra mai ușor. În acest caz, două din parîmele 
de manevră servesc de brațe. De altfel, acest procedeu este cel mai in- 
dicat în aproape toate cazurile, deoarece manevra este mai uşoară, fiind 
necesar să se treacă un singur lanţ pe sub navă. 

Paietele care nu sînt folosite trebuie să fie păstrate înfăşurate și 
ferite de umezeală. După ploi de lungă durată paietele trebuie aerisite. 
În fiecare trei luni trebuie să se inspecteze paietele, să fie unse părţile 
de piele, să se cerceteze lanțuriie în ce privește starea zincării şi even- 
tuale deformări ale zalelor. La fiecare trei ani, rezistența lanțurilor 
trebuie verificată cu o mașină specială. 


4. Repararea unei găuri de apă cu ajutorul chesoanelor 


Chesoanele de reparaţii se compun dintr-o cutie paralelipipedică de 
lemn deschisă pe fața care se aplică pe navă și la partea de sus. Mu- 
chiile părţii care se aplică pe navă trebuie să aibă exact formele aces- 
teia şi trebuie să fie prevăzute cu o garnitură de cînepă bine unsă. 
Chesonul este legat la partea de jos ca să nu fie împins în sus de pre- 
siunea apei. Punerea la post a chesonului se face cu ajutorul umor pa- 
lancuri. 

După ce chesonul a fost pus la post se poate coborî personalul în- 
sărcinat cu repararea navei. Apa care se infiltrează în interiorul cheso- 
nului se dă afară cu ajutorul unei pompe care se ţine armată în perma- 
nență atîta timp cît durează lucrarea. 

Reparaţiile cu ajutorul chesonului nu se pot executa decît pe mare 
bună sau într-un port bine adăpostit. 
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Capitolul XXXIII 
INCENDIU LA BORD 


1. Generalități 


Navele moderne fiind construite din oțel și materiale pe cît posibil 
ignifuge, pericolul de incendiu este redus, față de vechile nave de lemn. 
Totuşi, la bordul navelor mai există destule materiale inflamabile, cum 
sint: 

— încărcături de cherestea, cărbuni, anumite minereuri, salpetru, 
cînepă, explozivi, lină, turte oleaginoase etc.; 

— combustibilul folosit (benzină, păcură, motorină etc); 

— lemnul dim care este confecționată mobila şi celelalte amenajări 
ale navei (punţile, bărcile etc.); 

— pitura pe bază de ulei de in, atît cea de pe pereţii navei cît și 
cea din bidoane; 

— stupa folosită la curăţit; 

— filme de cinema- 
tograf etc. 

Pentru izbucnirea unui 
incendiu este necesară și 
o sursă de căldură, care 
poate fi: un scurt circuit, 
un perete încălzit, o lam- 
pă arzînd în vecinătatea 
combustibilului, focul de 
la bucătărie, o  ţigare 
aprinsă, un chibrit etc. 
Se citează cazuri cînd in- 
cendiul a izbucnit din 
cauza scăpărilor de com- 
bustibil lichid dintr-un 
tanc avariat, în urma pu- 
nerii navei pe uscat sau a 
unor saci de cărbuni așe- 
zaţi în vecinătatea unei 
căldări etc. La navele care 
folosesc cărbunii drept 
combustibil, sînt nume- 
roase cazurile cînd incen- 
diul a izbucnit din cauza 
autoaprinderii cărbunilor. 

Incendiile se combat 
cu apă, spumă, lichide sau 
gaze necomburante şi prin 
înăbușire. Prima măsură 
care trebuie luată la izbu- 
cnirea unui incendiu este PERI te No cotdie îi sa a e iii 
înăbușirea sa prin supri- Oi f, Dite penta furtun. i 


Fig. 256. Păstrarea furtunului Ja bord: 
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marea tuturor căilor pe unde poate pătrunde aerul. Incendiile mici se 
combat înăbușind focarul cu o tendă udă, cu un hamac ud sau cu nisip. 

Apa se distribuie pe toată nava cu ajutorul unei tubulaturi de in- 
cendiu, prevăzută din loc în loc cu hidranţi, la care se poate atașa un 
furtun de pînză prevăzut la celălalt capăt cu un cioc de barză. Furtu- 
nurile se păstrează în suporturi fixate în bordaj (fig. 286); ciocurile de 


Fig. 287, Dispozitiv pentru stins incendii cu ajutorul spumei: 


a). Cioc de barză cu jet,de spumă; b). Marinar cu costum de protecție cu bidon cu spumogen tip 
raniță; c). Detaliile ciocului de barză. 


1 — cioc de barză; 2 — robinet pentru: apă; 3 — furtun; 4 — bidon cu spumugen; 5 — racord; 6 — 
bidon cu spumogen pentru purtat în spate; 7 — furtun; 8 — robinet; 9 — priza de aer; 10 — jet de apă; 
11 — difuzor; 14 — amestec de apă și spumogen. 


barză sînt de tip obişnuit cu jet de apă sau cu spumă. Acestea din urmă 
sînt folosite pentru combaterea incendiilor provocate de lichide inflama- 
bile. Spuma este produsă de un amestec spumogen aflat în bidoane (fig. 
287), de unde, printr-un racord ajunge în ciocul de barză. Amestecul 
spumogen se combină cu aerul în ciocul de barză cu ajutorul unui difu- 
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zor. Există şi dispozitive la care bidonul cu spumogen se poartă în 
spate ca o raniţă. : 

În magazii se foloseşte de obicei o instalație de stropire cu ajuto- 
rul așa-numitului cap sprinkler (fig. 288). 

În afară de tubulatura de incendiu, navele mai sînt prevăzute și cu 
pompe de mînă. Ca mijloace mobile şi pentru intervenţie imediată se 
folosesc stingătoare de diferite forme, sisteme şi mărimi. 

Pe navele care transportă în mod curent produse infla- 
mabile (tancurile petroliere) există instalaţii speciale de 
stingere cu aburi, spumă sau gaze inerte. 

Gazul inert care se foloseşte de obicei este bioxidul de 
carbon, care nu oxidează metale, nu atacă pitura și este 
foarte eficace. Instalaţia se compune din butelii.de CO: și 
tubulaturi speciale. 

Pe orice navă, echipajul trebuie să fie repartizat la dife- 
rite posturi prim „Roluri de incendiu“. Aceste roluri trebuie 
să prevadă cazul cînd nava se află în mare, în port sau pe Fig. 288. Cap 
doc. Echipele de incendiu trebuie să fie dotate cu costume sprinkler. 
de azbest, aparate respiratoare cu oxigen, topoare, mănuși 
de piele sau de azbest (pentru mînuirea tablelor fierbinți) etc. Rolurile 
trebuie să prevadă și cazul cînd pompeie ar fi avariate, cînd apa trebuie 
transportată cu ghiordelele prin lanţ de oameni etc. 


2. Incendiu în mare 


Oamenii care descoperă incendiul (facționari, ronduri) dau imediat 
alarma şi încep combaterea incendiului cu mijloacele pe care le au 
la îndemînă. Dacă incendiul este de o oarecare importanţă, nava se ma- 
nevrează pentru a aduce partea incendiată sub vînt. 


3. Incendiu la ancoră 


Dacă nava are căldări, se aprind focurile la căldări pentru a putea 
manevra şi a dispune de energia necesară pompelor. Dacă are motoare, 
acestea se pun în funcţiune. Pînă la punerea în funcțiune a pompelor 
mecanice se transportă apa cu ghiordele prin lanţ de oameni și se fo- 
losesec pompele de mînă. Este recomandabil ca imediat ce se observă că 
focul ia propcrţii să se facă apel la navele sau şalupele de incendiu ale 
portului. În cazuri grave se îneacă magaziile incendiate. În cazuri ex- 
treme, se aruncă nava la coastă, pe cît posibil pe un fund de nisip. 

Cînd un tanc este încărcat cu benzină sau alte lichide inflamabile, 
toate navele trebuie să-și trimită echipele de incendiu, imediat ce fo- 
cul s-a declarat. Cînd focul nu se poate stinge, tancul incendiat se re- 
morchează afară din port şi se scufundă în afara canalului navigabil. 
Remorca trebuie dată atît timp cît se mai poate merge pe puntea navei 
incendiate. 
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4. Incendiu la bordul unui velier 


Regulile generale pentru combaterea incendiilor se aplică evident 
şi velierelor. Dacă incendiul izbucnește pe punte se string velele infe- 
rioare și se ia o aliură care permite a pune partea incendiată sub vînt. 
Astfel, dacă incendiul a izbucnit la prova, se navigă cu vînt din pupa, 
dacă incendiul se declară la pupa sau centru, se pune în pană. 

Dacă un arbore ia foc, se taie manevrele cel susţin, astfel ca să 
cadă sub vînt pentru a putea fi îndepărtat cît mai repede de navă. 

Îm cazul cînd incendiul se declară la o magazie din interiorul navei, 
bocaporții şi celelalte deschideri ale -punţii se închid ermetic acoperind 
puntea cu tenzi ude, apă sau nisip ud. Se citează multe cazuri de veliere 
care au reuşit să stingă incendii la magazii numai prin înăbușire. 

Cînd puntea navei este de lemn se poate folosi cu succes următorul 
procedeu: după închiderea magaziei, se dau un număr de circa 50 de 
găuri în punte, apoi se pompează apă pe punte pînă cind înălţimea apei 
este de 10 cm și se continuă cu găurirea punţii pe o suprafaţă de circa 
2 m°. În acest mod, apa pătrunde în magazie fără ca să poată pătrunde 
și aerul. 


5. Incendii datorite autoaprinderii cărbunilor 


Buncărele în care sînt depozitaţi cărbunii se pot aprinde fără ca să 
vină în contact direct cu flacăra. 

Pentru prevenirea incendierii buncărelor, temperatura cărbunilor 
trebuie supraveghiată cu îngrijire cu ajutorul unor termometre. Nu nu- 
mai cărbunii în vrac pot provoca incendii, dar chiar şi sacii de cărbuni, 
dacă sînt păstraţi în locuri în care se pot încălzi uşor. 

Un incendiu de cărbuni se poate stinge fie închizînd ermetic toate 
închiderile, procedeu care dă de obicei rezultate bune însă sacrifică o 
mare cantitate de cărbuni, fie cu apă. Navele moderne, care mai în- 
trebuințează cărbuni au de obicei o tubulatură specială pentru buncă- 
re, pentru ca stingerea să se facă cît mai repede și uşor, fără pierderi 
mari de material. 


6. Diferite incendii la bord 


Incendiu datorit unui scurt circuit. Aceste incendii se datoresc de 
cele mai multe ori unei proaste izolări a conductorilor electrici aşezaţi pe 
metal. Un scurt circuit distruge din ce în ce mai mult izolamentul care 
se aprinde. Din cauza fumului des care se dezvoltă adeseori, locul incen- 
diului este foarte greu de găsit. 

Se citează un incendiu izbucnit într-o centrală electrică, pricinuit de 
un marinar care vrînd să ungă un mecanism a pus o cutie de tinichea 
cu vaselină minerală pe un contact electric, ceea ce a provocat un scurt- 
circuit. Vaselina s-a aprins stropind împrejur și provocînd astfel ma: 
multe incendii care au putut fi stinse imediat cu ajutorul nisipului aflat 
la îndemiînă în lădițe speciale. 
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+ La astfel de incendii este necesar a întrerupe imediat circuitul pro- 
Vocator, deoarece scurtcircuitul întreţine focul. 

Stingerea se face destul de ușor cu apă sau nisip. În compartimen- 
tele mai puţin accesibile trebuie să existe totdeauna pregătită o lădiţă cu 
nisip pentru a putea acționa imediat și a nu permite întinderea incen- 
diului. 

Incendii datorite aprinderii stupei. Stupa îmbicsită cu ulei poate 
provoca incendii prin autoaprindere. Din această cauză stupa trebuie 
păstrată în compartimente izolate, ventilate cu îngrijire 'și inspectate 
des, mai ales că astfel de incendii se manifestă de la început cu un fum 
foarte gros şi înecăcios. 

Stingerea se face cu apă. După stingere, stupa rămasă trebuie scoasă 
din magazie, aerisită în aer liber și pusă la uscat. 

Incendii datorite unei cantităţi de benzină sau petrol aflate la bord. 
Astfel de incendii pot fi stinse numai în momentul provocării incen- 
diului. Mai tirziu, stingerea este aproape imposibilă şi tot ceea ce se mai 
poate face este a împiedica întinderea incendiului. Stingerea se face 
cu nisip, care trebuie să fie așezat la îndemină, în locurile unde se pot 
produce astfel de incendii. Stingerea cu apă nu numai că este imposibilă 
dar chiar periculoasă, apa servind la întinderea incendiului. Focurile 
mici se pot stinge şi cu un stingător. 

Oricare ar fi natura incendiului, trebuie să se împiedice reaprinde- 
rea lui. În acest scop, trebuie să se facă o cercetare foarte atentă pen- 
tru a stinge ultimele rămășițe de foc și a răci şi uda bine toate materia- 
lele incendiate. 


Capitolul XXXIV 
SCOATEREA DE PE USCAT 


1. Generalităţi 


Imediat ce o navă a atins uscatul cu fundul, se pun maşinile pe 
drum înapoi, se închid toate porţile etanșe și se pune în funcţiune ser- 
viciul de siguranţă. După cum s-a arătat, este recomandabil ca porțile 
etanșe să fie închise chiar atunci cînd există numai posibilitatea unei 
puneri pe uscat. Este de asemenea recomandabil ca atunci cînd se navigă 
în regiuni cu funduri mici să se meargă cu viteză mică şi cu ancoră fi- 
lată la apă cu o lungime de lanț puţin superioară pescajului navei. 

În caz de punere pe uscat, nava trebuie sprijinită. Sprijinirea are 
de scop menţinerea ei dreaptă cu ajutorul unor şcondri numiţi cârje, 
care se sprijină cu un capăt pe fund, iar cu celălalt pe navă. Piciorul 
fiecărui şcondru se lestează cu greutăți de plumb pentru a putea fi scu- 
fundat cu ușurință, iar pentru manevră se prevede cu un braţ prova și 
cu unul pupa. Școndrii sînt scufundaţi cu capătul lestat și înfipţi în fung 
cu ajutorul unor palancuri boţate la capătul de la bord. După ce au fost 
înfipţi, ei se sprijină la bord pe puncte de sprijin. tari. Dacă nava dă 
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bandă acțiunea școndrilor trebuie ajutată fundarisind în bordul opus 
acestora, ancoroate, a căror parimă se leagă la puncte ridicate şi rezis- 
tente. 

Manevra de sprijinire nu se poate executa decît la nave cu un de- 
plasament redus. 


2. Scoaterea de pe uscat a unei nave fără gaură de apă 


Cînd nava navigă cu viteză mică și punerea pe uscat s-a făcut pe 
un fund moale, care nu a provocat găuri de apă, salvarea este în generai 
posibilă cu mijloacele bordului. 

Manevra de ieșire de pe uscat se bazează în primul rînd pe sonda- 
jele executate împrejurul navei — sondaje care este bine să fie însoţite 
de probe de fund și trecute pe o schiță şi în rapoartele asupra even- 
tualelor infiltrări de apă. Noaptea trebuie să se ridice cele două lumini 
roşii, indicînd că nava nu este stăpînă pe manevră pentru a nu fi deran- 
jată sau lovită de alte nave. Pe lîngă sondaje, trebuie să se folosească și 
următorul procedeu pentru a determina ce porțiune din fundul navei se 
află pe uscat. 

Se trec pe sub navă două sîrme una la prova și una la pupa care se 
plimbă pînă întîlnesc fundul. În acest moment, se citeşte coasta în drep- 
tul căreia a ajuns dublinul sîrmei. Lungimea navei dintre coastele la 
care s-a oprit sirma este tocmai porțiunea din navă care se reazemă pe 
fund. 

Cînd schița fundurilor și rapoartele asupra stării fundului mării 
arată că manevra de ieșire de pe uscat se poate executa cu mijloacele 
bordului, se începe manevra în mașini. Maşinile se pun pe drum înapoi. 
Efectul lor se manifestă atît prin tracțiune, cît şi prin curentul produs 
de elice, care gonește nisipul sau nămolul şi ușurează astfel dezeşuarea. 
Maşinile mai pot fi puse alternativ înainte. şi înapoi pentru a face loc 
navei. 

Efectul maşinilor poate fi ajutat mult printr-o judicioasă folosire a 
ancorelor și ancoroatelor bordului. Ancorele sau ancoroatele se dau fie 
exact în pupa, fie înclinate de un unghi oarecare faţă de axa navei. 
pentru a da acesteia o mișcare de întoarcere care poate ușura mâănevra. 
După fundarisirea ancorelor, lanţul sau parîma lor se virează concomi- 
tent cu punerea maşinilor. Dacă instalația de cabestane de la pupa nu 
permite să se vireze ancora în bune condiţii, cu ajutorul bărciior se 
fundarisesc ancorele din prova, fiecare în bordul respectiv şi se virează 
ambele lanţuri cu ajutorul cabestanelor din prova care sînt mai puter- 
nice. Este recomandabil ca ancorele folosite la astfel de manevre să fie 
împerechiate. 

În unele cazuri se pot aplica pe sîrma sau pe lanţul fiecărei ancore 
cîte un palanc, iar efectul tracțiunii pe ancoră se poate întări cu trac- 
țiumea unui remorcher. Cazul folosirii unui remorcher se descrie mai 
amplu la scoaterea de pe uscat a unei nave care are o gaură de apă. 

Cînd mijloacele descrise pînă acum nu au dat rezultate satisfăcă- 
toare, se poate încerca salvarea navei printr-o schimbare de asietă. Dir. 
schița sondajelor rezultă punctul în care trebuie micșorat pescajul navei. 
Schimbarea de asietă se poate produce pompind combustibilul sau apa 
peste bord, sau dintr-un tanc în altul, sau în fine deplasînd greutăţi.” 
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Efectul acestei din urmă manevre este cu atit mai mare, cu cît greutăţile 
sint mai mari și cu cît sînt transportate la distanţă mai mare. 

Greutățile care se pot deplasa ușor sînt: echipajul, combustibilul, 
apa etc. O schimbare de asietă se mai poate obţine inundind unele din 
tancurile sau compartimentele goale. 

Un alt procedeu care de asemenea se poate folosi este acela al ban- 
dării navei în bordul adîncimilor mai mari. Bandarea se execută prin 
deplasarea de greutăţi, prin pompare de combustibil dintr-un tanc în 
altul, prin inundarea unor compartimente etc. 

De asemenea, se poate folosi balansarea navei care se face cu aju- 
torul oamenilor, care la un semnal trec repede dintr-un bord în altul. 
Pentru a obţine un efect bun, ei trebuie să se găsească la centru cînd 
nava are banda maximă şi în borduri, atunci cînd nava este orizontală. 

Ambele manevre au scopul de a micșora aderenţa fundului, iar ba- 
lansarea are şi pe acela de a face loc navei. În acest din urmă scop, se 
mai pot întrebuința nave sau chiar șalupe care să meargă cu viteză mare 
de-a lungul navei puse pe uscat. 


3. Scoaterea de pe uscat a unei nave cu gaură de apă 


Dacă punerea pe uscat s-a făcut cu viteză mare, nava intrînd adînc 
în banc şi dacă s-au provocat găuri de apă importante, în general nava 
nu poate ieși de pe uscat cu mijloacele bordului şi trebuie să se apeleze 
la una sau mai multe nave care să o remorcheze. În cursul tratativelor 
cu armatorii sau căpitanii remorcherelor de salvare se vor urma preve- 
derile legilor naționale şi uzanţele internaţionale. 

De obicei, contractele de acest fel sînt pe baza formulei „no cure, 
no pay“, adică în cazul cînd scoaterea de pe uscat nu reușește, nu se 
plăteşte nimic. 

Prima măsură care trebuie luată este asigurarea navei contra efec- 
tului vîntului, curentului sau valurilor, prin fundarisirea ancorelor (de 
la posturile lor sau cu ajutorul bărcilor). Este bine să se dea o ancoră 
în direcţia vintului și una în aceea a curentului. 

Ancorele se pot da și cu ajutorul navelor de salvare. Manevra de- 
curge astfel: nava salvatoare (un remorcher eventual) ancorează în direc- 
ţia în care se intenționează a se fundarisi o ancoră şi la distanță mai 
mare decît aceea la care trebuie să se afle ancora. După aceasta, nava 
filează lanţul ancorei, mergînd către nava pusă pe uscat, de la care ia 
la bord ancora care trebuie fundarisită. Ancora o dată boţată, nava sal- 
vatoare se trage pe ancora sa, filind legătura de la nava pusă pe uscat 
pînă în punctul unde fundariseşte ancora. După aceasta, foloseşte lanţul 
ancorei proprii şi legătura la nava pusă pe uscat pentru alte manevre 
de același gen sau care mai sînt necesare scoaterii de pe uscat şi la care 
este nevoie să poată manevra, filînd o legătură și virînd pe cealaltă (pu- 
nerea de geamanduri) etc. 

Pentru a da ancora cu remorcherui, se folosește un boţ cu papagal. 
Pe copastia remorcherului se pune o ghilă de lemn, pentru a feri puntea 
şi sîrma de efectele frecării. Boţul se leagă așa cum se reprezintă în 
fig. 289, pentru a-l împiedica să plece o dată cu ancora la fundarisirea 
acesteia. Volta pe traversa babalei are de scop să micșoreze efortul. 
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La fundarisire, omul care dă lovitura de ciocan cuiului spintecat al 
ciocului de papagal trebuie să stea la o distanță cît mai. mare, pentru a 
nu fi lovit de boțul care bate înlături cu destulă violenţă. 

Lanţul ancorei se aşază la pupa remorcherului care dă ancora (fig. 
289). Legăturile lanţului la babalele din borduri trebuie să aibă o oare- 
care rezistenţă, dar trebuie să cedeze atunci cînd se fundarisește ancora, 


Fig. 289. Legarea unei ancore pe un remorcher: 


1 — babale de remorcă; 2 — boţ; 3 — ancoră; 4 — legătură; 5 — voltă; 6 — cirlig de papagal; 
7 — babale; 8 — legături pentru lanț; 9 — lanţ; 70 — ghilă. 


sub efortul lanţului. Dacă în locul lanțului se foloseşte o sîrmă, legăturile 
trebuie făcute cu o foarfecă dublă, care să se rupă, fără ca sîrma să se 
fileze. 

Pentru observarea din timp a eventualelor schimbări în poziția na- 
vei, se aleg aliniamente la uscat sau în lipsa acestora se improvizează 
aliniamente cu ajutorul unor geamanduri. 

În mări cu maree este de temut bandarea navei la mareea joasă. 
Din această cauză este bine să se transporte ceva greutăți din bordul in 
care nava dă bandă şi să se închidă bine toate deschiderile din acel bord. 

Grupele de avarii trebuie să activeze intens pentru astuparea gău- 
rilor de apă, cercetarea compartimentelor, întărirea porților și pereţilor 
etanşi. Ele trebuie să studieze de asemenea care compartimente se pot 
goli prin pompare şi ce schimbări de asietă sau bandă sînt necesare 
pentru evitarea umplerii altor compartimente. Dacă nava dispune de un 
scafandru, se vor cerceta cu ajutorul acestuia cîrma și elicele, precum și 
fundul pe o oarecare rază împrejurul navei, pentru a se vedea dacă sînt 
stinci, pietre etc. 

Sondarea apelor din jurul navei se face cu ajutorul ambareaţiunilor. 
așa cum s-a arătat în paragraful precedent, combinînd-o însă cu cerce- 
tările scafandrului. 

În mările cu maree trebuie să se facă un studiu atent al mareei. 
Studiul se face cu ajutorul sondelor sau cu ajutorul unei rigle gradate 
(scară de maree), la care trebuie să se facă citiri din jumătate în jumă- 
tate de oră. | 

Sondajele se fac în mod obișnuit pe direcţii perpendiculare pe navă. 
în afară de sondajele de la pupa care se fac radial, pentru a obține o 
imagine cît mai clară a direcțiilor favorabile de scoaterea de pe uscat. 
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Rezultatele sondajelor se trec pe o schiță cît mai completă şi mai exactă. 
“Cercetările scafandrului au scopul de a controla și completa indicaţiile 
date de probele de fund, mai ales pe direcţiile pe care nava va fi re- 
'morcată. 


4. Determinarea şi micşorarea presiunii asupra fundului 


Pentru calcularea presiunii asupra fundului este necesar să se ci- 
tească mai întîi pescajul la prova şi la pupa și să se determine volumul 
apei intrată în navă. După obţinerea acestor date, se caută în registrul 
matricol al navei pescajul pentru deplasamentul actual și se vede cu cît 
este mai mare decît media pescajului navei eșuate. Presiunea asupra 
fundului în tone va fi dată de produsul dintre suprafaţa de plutire în 
metri pătraţi și diferența de pescaj în metri. Astfel, de exemplu, pentru 
o navă de 12000 t, care pînă în momentul eșuării a consumat 300 î 
combustibil, se caută în registrul matricol pescajul pentru 11700 t și 
se constată că este mai mare decît pescajul actual cu 5 cm. Dacă supra- 
faţa planului de plutire este de 1800 m?, presiunea asupra fundului va 
fi de 90 t. La aceasta se adaugă greutatea apei intrată în navă pentru a 
avea presiunea totală. l 

Deoarece, forța necesară pentru remorcare trebuie să învingă și 
“frecarea navei pe fund, la presiunea astfel determinată, se mai adaugă 
o jumătate din valoarea ei, cifră la care se ridică aproximativ frecarea. 
In mările cu maree, trebuie să se ţină seamă și de micșorarea presiunii 
asupra fundului datorită înălţimii mareei la ora cînd se încearcă scoa- 
terea de pe uscat. 


5. Mijloacele necesare pentru scoaterea de pe uscat 


După stabilirea cît mai exactă cu putință a lucrărilor necesare pen- 
tru scoaterea navei de pe uscat, se cer de la cel mai apropiat port mij- 
loacele de salvare necesare. Aceste mijloace sînt: remorchere, dintre care 
cel puţin unul apt a transporta și fundarisi ancore grele; pontoane, şa- 
lande, gabare pentru transportul materialului; tancuri pentru păcură și 
apă, lanţuri şi parîme de sîrmă pentru remorci și nave; scafandri dotați 
cu aparate moderne. Este necesar să se ceară și colaborarea unui specia- 
list în salvări de nave. 

Pentru micșorarea presiunii asupra fundului este necesar să se de- 
barce unele greutăți pentru a ușura astfel nava. Centrul de greutate al 
navei nemaifiind cel normal, trebuie să se. determine — comparînd pes- 
cajele și sondajele — poziția noului centru de greutate. și faptul dacă 
noul centru se găseşte în prova sau pupa celei mai mari adîncimi. 
Această determinare este absolut necesară pentru a putea alege greută- 
‘tile de debarcat. 

Greutățile care se pot debarca sînt: 

— greutăţi care se pot debarca imediat: bărci, apă de spălat, o parte 
din apa de băut și din apa pentru căldări. Ancorele și lanţurile se de- 
Parcă numai dacă nu sint necesare operaţiei de scoatere de pe uscat; 
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— greutăţi care se debarcă în alte nave: mărfuri, combustibil, ulei, 
materiale consumabile, diferite instalaţii şi aparate. 

La debarcarea greutăților se va avea în vedere şi faptul că trebuie 
ușurate mai întîi acele părţi ale navei care riscă să se rupă din cauza 
avariilor suferite. Greutățile materialelor de debarcat se extrag din re- 
gistrul matricol al navei și din planurile diferitelor instalaţii. 

Pentru a avea o imagine aproximativă, a situaţiei navei după debar- 
carea greutăților, nava se împarte în patru părţi I—IV, numerotate înce- 
pind de la pupa. Aceste părți pornesc de la centrul de greutate al supra- 
feţei de plutire și se întind spre prova şi pupa pe distanţa EA în care: 
D este deplasamentul, iar S este suprafața de plutire. La debarcarea 
greutăților se ţine seama de următoarele reguli: 


Efectul asupra 
Debarcări de greutăți 
din sau dintre părţile 
Pescajului pupa Pescajului prova 
I se micşorează se măreşte 
Işi lI se micşorează nu se schimbä 
ll se micşorează se micşorează puțin | 
II şi HI (centrul se micşorează se micşorează 
de greutate) cu cantități egale cu cantități egale 
a Iv se micşorează puţin se micşorează 
n nu se schimbă se micşorează 
se măreşte se micşorează 


Toate debarcările de materiale și greutăţile respective se notează cu 
îngrijire într-un registru special. | 

Scoaterea de pe uscat. Nava, care urmează să tragă de pe uscat nava. 
avariată, ancorează în apropiere şi comandantul ei se informează asupra 
împrejurărilor în care nava s-a pus pe uscat, asupra lucrărilor și situa- 
ției navei, și se stabileşte un plan de mânevră și direcţia în care urmează. 
să se facă remorcarea.. Baza acestor condiții o formează observaţiile 
navei eșuate asupra vîntului, curentului, mareei, schița sondajelor, sta- 
rea navei și posibilităţile acesteia de a face uz de maşini și cîrmă. După. 
ce s-a stabilit acest plan, nava care remorchează schimbă ancorajul dacă. 
este necesar, ancorînd de obicei spre larg cu mult lanț la apă, după care 
dă remorcile prin pupa cu ajutorul cabestanului. Remorcherul trebuie să 
fie gata a mola remorca în orice moment. Dacă remorcherul nu poate 
ancora, remorca nu se dă direct din pupa, ci mai spre centrul său (fig. 
290, a), astfel ca remorcherul să nu fie dus eventual de vînt sau curent 
spre coastă (fig. 290, b), ci, în cazul unui pericol de acest gen, să poată 
manevra liber. În unele cazuri remorcherul poate da mai repede și sigur 
remorca venind cu prova spre nava pusă pe uscat (fig. 290, c și d). In 
aceste cazuri, remorca nu se dă exact prin prova, ci la o oarecare dis- 
tanţă de etravă, pentru considerentele arătate la darea remorcii prin 


pupa. 
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Prima calitate care se cere remorcii este să fie rezistentă. Pentru: 
acest motiv, în cazurile grave se dau două remorci. Punctul de legare al 
remorcii trebuie să fie mult mai rezistent decît pentru o remorcare obiş- 
nuită. Remorca se dă la mai multe perechi de babale. Ea trebuie să fie 
suficient de lungă pentru evitarea unei coliziuni la o scoatere bruscă de 
pe uscat a navei eşuate. La nave avariate, remorca se dă la o centură. 
care încinge nava. 

| Curent 


Dacă vintul și curen- 
tul coincid cu direcţia şi | 
sensul în care se trage, | 
3 


se întinde mai întîi cu aten- 
ție remorca şi apoi se pun 
mașinile pentru a procedala o > 
scoaterea de pe uscat. Atunci iii = 
cînd vîntul și curentul au 
direcţii diferite de aceea în 
care se face remorcajul, este 
necesar ca un remorcher să 
ajute nava salvatoare să se 
țină pe direcţia în care se 
face efortul, aceasta nepu- b 
tînd-o executa totdeauna din 
cauza reducerii libertății de 
manevră cauzată de remorcă. 


Vint sov: 
curent. 


În general, nava pusă 
pe uscat este trasă cu pupa 
înainte, ceea ce permite să 
se elibereze mai întîi cîrma 
şi elicele. Dacă se dă remor- 
ca la prova navei de salvat, c 
solicitarea se face aproxima- 
tiv travers pentru a da na- 
vei eşuate o mişcare de ro- 
tație. În acest caz, pupa tre- 
buie ținută cu ancore date 
cu bărcile sau cu un remor- 
cher. Remorcherul trebuie 
anunțat imediat ce nava 
eşuată s-a eliberat de fund. a 


Pentru bunul mers al 
manevrei, trebuie să se sta- 
bilească semnale între cele 
două nave, conținînd ordine 

entru maşini, pentru mo- : 
P ani p x Fig. 290. Scoaterea de pe uscal: 
larea remorcii, pentru a ară- iezi ; 

a UDI NS y a — remorcă dată corect; b — remorcarea direct 
ta că nava se mışca ȘI Ca a prin pupa pe vint sau curent; c — remorcarea prin 


prova; d — remorcarea prin prova pe vint sau 


fost scoasă de pe uscat. curent. 


A 
52- pr 
OE aah 
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6. Scoaterea de pe uscat prin remorcare la ureche 


În unele cazuri, este recomandabil ca nava salvatoare să ia la ureche 
nava pusă pe uscat. 


Remorcarea la ureche prezintă avantajul că elicele salvatorului pot 
împrăștia cu curentul lor bancul de nisip sau nămol pe care s-a produs 
punerea pe uscat. 

Se citează cazul unei nave puse pe uscat cu prova pe un banc. 
Pentru ușurarea provei s-a inundat dublul fund de la pupa, iar pentru 
a ajuta eforturile mașinilor s-au dat la pupa două ancore de tip amirali- 
tate, ale căror lanţuri au fost virate concomitent cu punerea mașinilor 
“înapoi de către remorcher. Încercările nu au dat rezultate satisfăcă- 
toare. S-a încercat apoi să se mărească adîncimea la prova cu ajutorul a 
două remorchere acostate la navă, care trebuiau să contribuie la aceasta 
prin curentul elicelor. Nici această încercare nu a reuşit. În cele din 
urmă a fost acostată și legată o navă cu prova la pupa navei pusă pe 
uscat, punînd apoi mașinile în mers. Sondajele arătînd că fundurile creș- 
‘teau la prova s-a continuat operaţia o noapte întreagă. A doua zi la 
ora 10, constatîndu-se că curentul elicelor navei salvatoare făcuse oare- 
care loc navei eşuate, s-au pus şi pe nava eşuată mașinile înapoi. Ca ur- 
mare a acestui fapt, nava a început să dea bandă, ceea ce arăta că ope- 
rația reușise. Cînd s-a observat că curentul elicelor trecea pe sub nava 
eşuată, aceasta ajutată de două remorchere a pus mașinile înapoi, ieșind 
de pe uscat. i 


7. Măsuri de luat după scoaterea de pe uscat 


După ce nava avariată a fost scoasă de pe uscat, trebuie menținută. 
“pe funduri mici, pînă ce i se asigură flotabilitatea. Pe mare sau vreme 
rea, trebuie să se încerce a ajunge, în cel mai scurt timp, intr-un port. 

În timpul drumului este necesar, în cele mai multe cazuri, a conti- 
nua etanşarea navei, astupînd găurile de apă, care au devenit accesibile 
în urma schimbării de asietă. Cele astupate trebuie supraveghiate con- 
tinuu și cu cea mai mare atenţie, pentru a mu compromite rezultatul în- 
tregii operaţii prin redeschiderea unei găuri de apă astupate şi care în 
“mare poate avea consecinţe foarte neplăcute, mai ales pe valuri. 

De multe ori este necesar a mări flotabilitatea navei cu ajutorul ci- 
lindrilor de salvare sau șalandelor. Nu este necesar ca cilindri să fie 
absolut goliți de apă, ci este recomandabil ca ei să fie umpluţi cu o mică 
cantitate de apă pentru a nu supune lanţurile de susţinere la solicitări 
prea mari și pentru a avea la nevoie o rezervă de flotabilitate, care poate 
fi folosită pompiînd cît se poate de repede apa din cilindri. În afară de 
aceasta, dacă nava se canarisește, se pote compensa aceasta prin pompa- 
rea apei din cilindrul corespunzător. De multe ori este necesar a pompa 
continuu apa din nava avariată. 

După virarea ancorei și molarea legăturilor se începe remorcarea 
navei, aplicînd regulile arătate la „Remorcare“, dar manevrînd cu foarte 
mare precauție, nava remorcată fiind foarte puţin în stare a suporta 
“eforturi mari. 
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În timpul remorcării, trebuie să se ia următoarele măsuri speciale: 

— Observarea atentă a înălțimii apei în interiorul navei scoase de 
pe uscat şi în șalandele sau cilindrii de sprijin. 

— Viteză mică. La navele ușoare, este recomandabil a sprijini re- 
morca cu ajutorul diverselor plutitoare ca: pontoane, șalande ete., pentru 
a micşora efortul remorcii asupra provei navei remorcate, aceasta avînd 
tendința de aprovare. 

— O atenţie deosebită la manevră, pe remorcher. 

— Instalarea de pompe pe șalande, pentru a putea combate efectele 
găurilor de apă imediat. ce se produc. În unele cazuri, lingă nava remor- 
cată poate acosta un remorcher cu pompe puternice, care să pompeze 
continuu apa din aceasta. 


Capitolul XXXV 
SEMNALIZAREA PE MARE 


1. Generalități 


Pentru a se putea comunica între nave de diferite naționalități, din 
cele mai vechi timpuri, au existat coduri de semnalizare. 

În secolul al XIX-lea și mai tîrziu s-au întocmit diverse comisii in- 
“ternaţionale care au redactat coduri internaţionale de semnale, care folo- 
sesc diverse mijloace de semnalizare. În prezent, semnalele se fac: 

— cu pavilioane ridicate la saulă; 

— cu felinare cu eclipsă sau proiectoare după alfabetul Morse; 

— cu fluierul sau sirena (semnale acustice) folosind tot alfabetul 

Morse; 
— cu pavilioane de mină sau cu brațele, după un cod special. 


2. Codul internațional de semnale 


Pavilioanele folosite pe mare sînt de mai multe feluri, și anume: 
— pavilionul propriu-zis, denumit și pavilion pătrat, cu toate că are 
forma dreptunghiulară (fig. 291, a); 

— triunghiul (fig. 291, b); 

— ghidonul (fig. 291, c); 

— flamura lată (fig. 291, d) nu este folosită în codul de semnale, dar 
se întilneşte des ca marcă de comandament pe navele de răzktoi, 
pe yahturi şi ca pavilion distinctiv al companiilor de navigaţie; 

— flamura (fig. 291, e) are deasemenea forma triunghiulară, dar se 
deosebește de triunghi prin faptul că este mult mai lungă și are 
baza triunghiului mai mică. 

Pavilioanele se confecționează dintr-o pînză specială de lînă, foarte 

rezistentă, numită astar. Ele au la margine o teacă din pînză de vele prin 
are trece o saulă prevăzută la partea de sus, numită cap, cu un cîrlig de 
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pavilion cu ţițină, iar la partea de jos, numită școtă, cu un cîrlig de pavi- 
lion fără ţiţină. Lungimea saulei numită adîncimea pavilionului este de: 
două ori lățimea acestuia. Capătul de -sus al saulei depăşeşte abia pavi- 
lionul, pe cînd cel de jos este mult mai lung. Aceasta permite să se re- 
cunoască imediat care parte a pavilionului trebuie așezată în partea 
de sus. 

Partea de sus a pavilionului se numeşte vîrf, iar cea de jos fund; 
jumătatea dinspre saulă se numeşte ridicatură, iar cea din vînt flutură-- 
tură. Pentru a descrie corect un pavilion, el se împarte în patru cantoane.. 


Fig. 291. Pavilioane: 
a — pavilon; b — triunghi; c — ghidon; d — flamură lată; e — flamură. 
1 — cirlig fără ţițină,.2 — cap; 3 — teacă; 4 — scolă; 5 — .saula pavilionului; 6|— cirlig cu ţiţină; 
7 — virf; 8 — luna; 9 — ridicătură; 10 — fluturătură; 11 — cantoane superioare; 12 — cantoane inferioare. 


În cazul unui pavilion cu culori dispuse orizontal, indicarea culorilor se 
face de la vîrf spre fund, iar în cazul culorilor dispuse vertical, de la 
ridicătură spre fluturătură. Termenii folosiţi în mod curent la semnali- 
zare sînt: 

Seria constă de obicei dintr-un număr de la unul la patru pavilioane 
şi numai în cazuri speciale din cinci pavilioane ridicate pe aceeași saulă 
şi avînd o semnificaţie bine definită. 

Desfăşurare: mai multe serii ridicate simultan. 

Zărit: un "pavilion cu semnificația Am văzut semnalul Dvs. 

La codul internațional de semnale zăritul este flamura codului. 

La semn, înseamnă ridicat pînă la vergă sau măr. 

La jumătate, înseamnă ridicat la jumătatea înălțimii saulei. Trebuie: 
menţionat că în semnale nu se folosește expresia pavilionul în bernă, care 
este rezervată exclusiv pentru a arăta că pavilionul de la pupa a îost 
ridicat pînă la jumătatea bastonului în semn de doliu. 

A citi un semnal, înseamnă a distinge pavilioanele respective. 

A înțelege un semnal, înseamnă a-i înțelege sensul clar din Codul 
Internaţional de semnale. 

Codul Internaţional de semnale este format din următoarele pavi- 
lioane (planşa VI): 

26 pavilioane reprezentînd literele de la A pînă la Z, dintre care A. 
şi B sînt ghidoane. 

10 flamuri numerice (0—9). 
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3 triunghiuri denumite repetitoare (Rep. I, Rep. II și Rep. III). 

1 flamură (flamura codului) care este caracteristica codului și în- 
seamnă şi zărit. 

Ansamblul celor 40 de pavilioane constituie un cod de pavilioane. 

La bord se află o carte numită Codul Internaţional formată din două 
volume: Vol. I, pentru semnale optice și Vol. II, pentru semnale radio, cu 
ajutorul căreia se descifrează semnalele primite. 

În vol. I sînt cuprinse semnalele formate dintr-un singur pavilion 
(semnale foarte urgente), semnale formate din două pavilioane (semnale 
urgente), semnale formate din trei pavilioane (codul general şi vocabu- 
larul), semnale de patru pavilioane (semnale geografice reprezentate prin 
serii, începînd cu litera A). 

Repetitoarele se folosesc pentru a înlocui un pavilion care apare încă 
o dată într-o serie. Astfel, seria AABC se semnalizează: A Rep. I BC; se- 
ria ABAC se semnalizează AB Rep. I C; seria ABBC se semnalizează AB 
Rep. II C, seria AAAA se semnalizează A Rep. I Rep. II şi Rep. III. 

Pentru a se putea identifica navele, fiecare navă are o numire, com- 
pusă din 4 pavilioane. Primele două litere sînt comune tuturor navelor 
aceleiași ţări. Literele afectate fiecărei ţări se găsesc în „Instrucţiunile 
Codului“. 

Orele se semnalizează cu pavilionul T urmat de patru cifre. Astfel, 
ora 1 h 30 min se semnalizează T 013 Rep. I, ora 22 h 12 min se semna- 
lizează T 2 Rep. I 1 Rep. II. 

Relevmentele se semnalizează prin pavilionul X urmat de 3 cifre. 
Astfel, Ra = 5” se semnalizează XO Rep. I 5, iar Ra = 155° se semna- 
lizează prin X 1 5 Rep. II. 

Punctul navei se poate semnaliza prin relevment şi distanţa la un 
obiect dat, sau prin latitudine și longitudine. În primul caz, ordinea se- 
viilor este: 

— Relevment de la... 

— Distanţă de la (în mile marine). 

— Obiectul. 

Astfel, pentru a semnaliza Ra =205°, distanţa 5 mile marine de la 
Capul Caliacra se ridică: seriile: 


X 205 


5 
AHZN = Capul Caliacra. 
___ Dacă se semnalizează punctul navei prin latitudine ($) și longitudine . 
(A) se semnalizează întîi latitudinea, apoi longitudinea, totdeauna din 
patru cifre precedate de pavilionul P. Astfel latitudinea 02°10' se sem- 
nalizează 
P 02 1 Rep. I, 
iar longitudinea 00*10' se semnalizează 


P 0 Rep. I 1 Rep. II 


Punctul navei 'ẹ = 16°17', A = 18°11' se semnalizează 
P 16 Rep. 17 
P 18 Rep. I Rep. III. 
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3. Procedura de semnalizare 


` Nava care vrea să semnalizeze unei alte nave ridică numirea acesteia 
sau dacă nu o cunoaşte, semnalul VH, ceea înseamnă ridicaţi numirea: 
Dvs., sau ridică semnalul NMJ, ceea ce înseamnă doresc să fac un semnal 
navei aflate în relevment adevărat... de la mine. În acest caz, seria 
NMJ trebuie urmată de un semnal prin care se arată relevmentul respec- 
tiv. 

+ Cealaltă nava răspunde ridicînd la semn flamura codului (zărit). Na- 
va, care a început semnalizarea, coboară numirea sau semnalele de mai 
sus și ridică semnalul ce are de făcut, la care nava care primește semna- 
lul coboară zăritul' la jumătate. Cînd prima navă a coborit numirea, ci- 
tește semnalul şi cînd l-a înţeles ridică din nou zăritul la semn, conti- 
nuînd astfel pînă la terminarea semnalizării. Cînd nava care semnali- 
zează a terminat semnalizarea ridică zăritul la semn. 

= Dacă nava care primește semnalul nu-l înţelege, ridică semnalul 
VB = nu înțeleg semnalul, deşi pot citi pavilioanele. 

Dacă trebuie să se semnalizeze în clar fără a folosi. codul internaţio- 
nal de semnale, de exemplu, cuvîntul Mamaia, care nu se găsește în cod, 
se ridică o serie compusă din flamura codului și pavilionul E, aceasta 
însemnînd: urmează un cuvint literă cu literă, apoi se ridică seriile MAMA 
şi IA, după care se ridică seria compusă din flamura codului şi pavilio-— 
nul F, ceea ce înseamnă: s-a terminat un cuvînt. Dacă semnalul are mai 
multe cuvinte care trebuie să fie transmise literă cu literă, se ridică și 
celelalte serii, iar după fiecare cuvînt seria formată din flamura codului 
şi pavilionului F. Cînd s-a terminat semnalizarea literă cu literă se ri- 
dică seria formată din flamura codului şi pavilionului G. 

Navele de război care semnalizează cu Codul Internaţional ridică în 
acelaşi timp şi zăritul (flamura codului). 

Dacă se folosesc pavilioanele Codului Internaţional pentru semnali- 
zare după un cod local, se ridică semnalul NMM, care înseamnă că sem- 
nalele care urmează sînt făcute după un cod local. 

Dacă se ridică simultan o desfășurare formată din mai multe serii, 
ordinea citirii semnalelor este următoarea: 

— vîrful catargului; 

— straiul dintre catarge; 

— verga tribord; 

— verga babord. 

Cînd în acelaşi loc se ridică mai multe semnale, citirea trebuie să se 
facă în următoarea ordine: 

— de sus în jos; 

— de la prova spre pupa; 

— din exterior spre interior. 

Cînd pe aceeași saulă se ridică două serii, ele trebuie să fie separate 
printr-o bucată de saulă numită taclină, lungă de 0,90—1,80 m, după mă- 
Timea pavilioanelor, şi prevăzută cu cîrlige la fiecare capăt. 
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4. Semnalizarea luminoasă şi acustică 


Semnalizarea luminoasă și acustică se face cu ajutorul alfabetului: 
Morse, arătat în cele ce urmează: 


Alfabetul Morse 


A — M = — W Aa aa 
Ä —.— N — X Š 
B — A Y lei aa 
C =. N —-.—— Z = 
CH — =- — — O ——— l =- 
D — O ——— Dr oua tt 
E P ——. 3 sole elice 
F n Q ——:— 4 ipai 
G —— R o=.: Dee tale 
H s.’ S . 6 =...’ 
I . . T: at 7 PE i a 
J ——— U .— 8 ———.. 
Konya Ü E ri Ci pazei Eiger iu 
L —..: V ..— (e ee na i e 
Punct Dee o Paranteză KK —.——— 
Virgulă AAA: —:—- — Ghilimele RR e a 
Linie de fracţie XE —-.—.- 
Semnale de procedură 
Chemarea unei nave ne- Corect 
cunoscute C PATES 

AAAAA etc. — - —  — -> — etc. De la __ 
Zärit DE La 

TTTIT ———— Repetaţi pentru a confirm 
Întrerupere exactitatea recepțţiei 

Dea, G oaie ez 

BT o... .— SER S 
Greşală Primit ie ala SE 

EEEEE - 4 POR Ie . Primit cuvîntul 
Repetare (semn de între- } T ASA 

bare) __ Nu pot citit semnalul Dvs; 

UD ..—=——.: deoarece lumina nu arde 
Totul după bine sau nu este bine- 

AA pot ii o dirijată 
Totul înainte de W = — 


Urmează grupe din codul’ 


AB OA internațional 


Cuvîntul sau grupa după 


-a 
se folcseşte la repetarea 
unui semnal 


WA a n © PRB ani 
Cuvîntul sau grupa înain- Termina semnalizarea 
te de __ AR neema 
mo emaa] 


5. Semnalizarea cu braţele 


Procedeul de semnalizare cu braţele folosește alfabetul din Planșa. 
VII. Pentru a atrage atenția unei nave că urmează să i se facă un sem-- 
nal cu braţele, se folosește pavilionul J din Codul Internaţional, care se: 
ridică la semn. 

=) Bara înseamnă că literele de sub aceasta se transmit fără pauză între ele. 
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— navei pregătire individuală 
343 
— navei rol 339 
Abatere 189 
Ac de vele 83 
— — grandee 84 
Accesorii de punte 27 
Acostare cu o barcă cu motor 176 
— cu o barcă cu rame 162 
— cu o barcă cu vele 173 
— cu fundarisirea unei ancore 275 
— cu un remorcher 287 
— la o epavă 46, 333 
— la o nava ancorată 163, 173 
— pe curent 280 
— pe fluvii 298 
— pe vînt 276 
— pe vînt fundarisind şi o an- 
coră 279 
— unei nave cu propulsie meca- 
nică 275 
Adîncime, măsurare cu sonda 127 
— la pavilioane 366 
Afurcare 256 
— cheie de 260 
— reguli practice pentru 261 
Alimente pentru bărci de salvare 146 
Aliniament 247 
— pentru a preveni deraparea 255 
Aliură bărci 169 
— de capă 289 
— de echilibru a navelor în derivă 
320 
— de remorcare 325 
— după regulele pentru prevenirea 
abordajelor pe mare 227 
— nave cu velatură aurică 294, 312 
— nave cu velatură pătrată 294, 298 
Amarare obiecte 307 
Ambarcare combustibil în mare 320 


24 — îndrumător mărinăresç 


Ambarcațiuni de pescuit cu scule la 
apă 282 
Ambardee 175, 243 
E la remorcare 244, 326 
Ambosare 255 
Ancoră 91 
— amiralitate 91 
— amiralitate avantaje şi dezavan- 
taje 92 
— amiralitate funcționare 92 
— atîrnată 265 
— Baldt 93 
— ca punct de sprijin 117 
— ciupercă 94 
— cu brațe articulate 91 
— cu brațe fixe 91 
— cu patru brațe 93 
— cu traversă 91 
— Danforth 93 
— descurcare 106 
— de beton 94 
— corp mort 93 
— de curent 96, 152 
— de curent transportată cu barca 
182 
— de furtună 144, 146, 148, 167,241 
— de post 96 
— de speranță 96 
-— cu traversă 91 
— de veghe 252 
— dotare nave 94 
— Dun. 9% 
— fără traversă 91 
— greutate 94 
— Hall 93 
— Hall avantaje şi dezavantaje 93 
— Hall funcționare 93 
— împerechere 252 
— încolăcită 107 
— manevră cu bărcile 182 
— nod de 46 
— prinsă într-un cablu submarin 210 
— prova 96 i 
— punere la post 106 
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Ancoră rezistenţă 94 
— sub brăţată 93 
— sub traversată 93 
— tipuri 91 
— Tombstone 94 
— Trotman 93 
Ancoraj, calități 246 
Ancorare 105, 246, 248 
— bărci cu vele 174 
— convoi la remorcă 326 
— cu o singură ancoră 247 
-— cu şpring 255 
— în barbă 251, 254 
— pe curent 249 
— pe funduri mari 106 
— nave cu velatură aurică 315 
— nave cu velatură pătrată 310 
— pe vînt 248 
— instalație de 100, 105 
— pregătiri de 248 
Ancorator 103 


Ancorot 94, 96 


— aşezare în barcă 150 
— ca ancoră pentru bărci 94, 96 
— folosire la ambosare 255 
— nod de 46 
Angajare 310 
Antenă (crucetă) 71 
Aparat propulsor 8 
Apă dulce pentru bărci de salvare 146 
Apărătoare de barcă 144 
Apic 210 
Apostoli 12 
Arborarea unei bărci 169 
Arboradă 68 
— de barcă 149 
— de barcă aşezare 150 
— de barcă material de construcţie 
141 
Arbore 68, 89 
— artimon 89, 91 
— de barcă 147, 149 
— gabier 69 
— mare 89, 91 
— prova 89 
— pupa 89 
Arboret 68, 71 
Arcurile navei 6 
Ardentă, barcă 168 
— navă 299 
Argat 117 
Aripă 88 
Armament de barcă cu rame 150 
— de barcă de salvare 332 
— de barcă de salvare reguli 170 
— de șalupă 151 
Armare rame 157 
Armatură (sondă) 127 
Artimon 91 | 
Aruncare la coastă 335 
Astupare găuri de apă 35t 
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Astar 365 
Aterizare 248 
Atîmătoare de barcă 151 
— de cîrmă 144 

Aţă de grandee 19 

— de vele 19 
Autoaprindere la bord 356, 357 
Avarii bărci 179 
Axiometru 123 
Axul cîrmei 122, 123 
Axul navei 5 


Baba de remorcă la bărci 140, 144 
— Volta la —, 47 
Babale 29 
— de remorcă 140 
— în cruce 29, 151 
Babord 6 
Baieră de învergare 150 
— de trețarolă 77 
Balans (efect asupra navei) 238 
— în opt 238 
Balansare, maşini 208 
Balansină 77, 78, 88 
— de bigă 108 
— de bigă de muradă 109 
— de capră 112 
— de gruie de barcă 151 
Baldt, ancoră 93 
Balenieră (barcă) 136 
— (nava) 10 
— pe brizanţi 165 
— Ramare 157 
Baloturi, încingere 64 
Baliză 268 
Balizaj 268 
Balustradă, nod de —, 58 
Balon 2783 
Balot, ridicare la bord 64 
Banc de barcă 140, 157 
— de velar 83 
Bancheta, 140 
Bancuri duble 140, 157 
— simple 140, 157 
Bandă, efect asupra navei 203 
Bandulă 272 
— de armă 272 
— folosire la ambarcare combustibil 
în mare 330 
— folosire la remorcare 319 
— nod de —, 43 
Bară fluviu 180 
— filare ulei la traversare 244 
Barbetă 144, 146 
Barbotin 103 
Barca lochului 131 
Barcă 136 
— abordarea la o plaje 164, 167 
— avarii 179 
— clasificare 136 


Barcă comportare la abandonarea navei 
343 
— cu motor 136, 138 
— cu motor acostare şi plecare 176 
— cu propulsie proprie 136, 138 
— cu rame 136 
— cu rame acostare şi plecare 160 
— cu rame obiecte de armament 143 
— cu rame manevră 160 
— cu vele 136, 147 
— cu vele acostare şi plecare 173 
— cu vele în mers 170, 246 
— cu vele manevră pe brizanţi 164 
— de salvare 136, 138 
— de salvare capacitate 150 
— de salvare cu motor 146 
— de salvare lăsare la apă 156, 246 
— de salvare obiecte de armament 145 
— de salvare pregătire 156 
— de salvare cu vele 82 
— de serviciu 138 
— de darea remorcii cu 322 
— , filarea uleiului din —, 244 
— , instalaţii 151 
— instalații la legarea la geaman- 


dură 266 
— Manevra ancorelor cu —, 182 
— materiale de construcție 141 
— navigație cu —, 178 


— nomenclatură 138 
— rästurnare 176 
—- remorcare 179 
— ridicare la grui 154, 156, 157 
— salvare naufragiați 332 
— sisteme de construcție 143 
Barcaz 136 
— ramare 157 
Barchentină 90 
Bastingaj 14 
Baston de bompres 73 
— de lemn tare (velarie) 48 
— de pavilion 144 
Bătătură 81 
Baie pupa 91 
Batură 12 
Beaufort, scara 294 
Bigă 108, 151 
— de muradă 109 
— de muradă calcul 112 
-- manevra 109 
Bintă 29 
Bocaport 14 
— ramă 14 
Bompres 68, 73 
— barcă 150 
Bord 6 
Bord liber 7, 237 
— liber barca pe brizanți 165 
— liber marcă de 7 


Bordaj 13 
— de barcă (material de construcție) 
143 
24* 


Bordaj brîu 14 
— fund 14 
— lateral 14 
Boţ 58 
— alunecător 151 
— cu papagal 359 
— de descurcat lanțurile 264 
— pentru grui de barcă 152, 154, 155 
— pentru grui lanțul ancorei 102 
— pentru legare la geamandură 265 
— pentru transportul ancorelor cu barca 
185 


Boţare 38 

— un cîrlig 41 
Botman, cusătură de —, 85 
Bra 88, 300 


— de ancoră 91 
— de ancoră Hall 93 
— de bigă 108 
— de bigă de muradă 112 
— pentru gri 152, 154 
— de ramă 144 
— unitate de măsură 129 
Braţare 299, 303 
— la bărci 169 
— la nave cu veiatură aurică 301 
Braţară 73 
—  troță 73 
— , vergă 74 
— etambreu pentru catargul bărcii 
149 
Briu 6 
Bric 90 
Brigantină 91 
Brizanţi 236, 244 
— manevra bărcilor pe —, 164 
Bumbac, parîme de —, 17 
— , vele de —, 81, 82 
Butakov, curba lui —, 218 
Buloi, ridicare la bord 64 
Butoiaş de barcă pentru apă 144, 150 
Buiuc arbore gabier 71 
— coloana 69 


Cabestan 103 
— de manevră 104 
Cublier, navă planșa 
Cablu, încurcarea ancorei într-un —, 210 
Căicîi 68 
— „, arbore gabier 69 
— „ bompres 73 
— , catarg de barcă 149 
— , coioană 66 
—  stopă 100, 102 
Calibru, cârlig 27 
— , cheie 28 
— , lanț 96 
Caliomă 31 
Calităţi manevriere ale navelor cu propul- 
sie mecanica 204 
— marine ale navelor 237 
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Calmare valuri cu ulei 242 
"Cînepa pentru parîme 17 


— , vele de —, 81 
Camera bărcii 139, 140 
— prova 139 


Candelită 42 
Cange 144, 145 
— aşezare în barcă 150 
Canistrea 88 
Canton 366 
Cap de bulgar 58 
— de coloană 68 
— de macara 25 
— de pavilon 365 
-— , înregistrator de —, 134 
— sprinkler 355 
Capă 239 
— la nave cu vele pătrate 308 
Capăt de lanţ 67 
Căpăţină de ancoră 107 
— de ancoră folosire la darea re- 
morcii 323 
— de ancoră folosire ia 'virarea 
unei ancore încurcate într-un 
cablu 210 
— de macara 24 
Capelatură 67 
= nod de 43 
Caplama 181 
Capon 265 
Capră 112 
— calcul 113 
Căptuşeală pen!ru vele 77 | 
Carenă 6 
Cargabas 88 
Cargalungă 88 
Cargobot 9 
— aliura de echilibru 320 
— calități manevriere 205 
— comportare în mare 233 
Caric 14 
Carlingă centrală 12 
— laterală 13 
Cart 125, 216 
Cartier 6 
Castanetă 103 
Castel centru 7 
i — prova 7 
— pupa 7 
Cascaval 69 
Catarg (v. arbore) 
Cătrănire parîme 19 
Cavalet 154 
Cavilă 46 
— de matisit 47 
— de timonă 119 
— volta la —, 46 
Cavilieră 14 
Cavitaţie 192 
Cazic 116 . 
— folosire la fluviu 293 
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-Ceam Il 


Ceara de albine 84 
Ceaţă efect asupra sunetului 22 
— manevre de evitare pe —, 226 
— măsuri pe —, 225 
— navigație pe —, 225 
— viteza pe —, 225 
Centru navei 6 
— de velatură 299 
Centură 14 
— de remorcă 319 
— de salvare 144. 337 
— de salvare în barcă 144 
— pentru transportat ancore cin 
barca 184 
Cerc de cavilieră 68 
— de giraţie 189 
— de sugrumătură 68 
— de tendă 68 
— de troță 73 
Cheie arbore. 69 
— cu ţiţină 28 
— de afurcare 260 
— ‘de ancoră 97 
— de greement 28 
— de împreunare 28, 97 
— de lanţ 97 = 
— de lanț, marcare 98 
— de lanț, număr de —, 99 
— rezistență 28 
— sugrumătoare 66 
Cheiţă 25 . 
Chesoane de aer 141 i 
— pentru reparații 352 
Chibrituri pentru bărci 146 


Chilă 12 
— de barcă (material de construcţie) 
141 
— de barcă de salvare 147 
— de ruliu 15 


Chingă bărci 154 
Cilindri pentru deplasarea de greutăți 115 
Ciment pentru astuparea găurilor de apă 
349 
Cioc de barză 354 
Ciocane de matisit 43 
Cîrjă 357 | 
Cârlig 27 f 
— automat 154 
— cu carabinieră 265 
— cu (fină 27 
— de încărcare 27 
— de lanţ 107 
— de pavilion 266 
— de remorcă 317 
— de traversieră 27 
— de velar 84 
-— foarfece 27 
— nod de —, 43 
— rezistență 28 
— simplu 27 


Cirmă 122 
— comenzi 124 
— compensare 123 
— de barcă 144, 145 
— efecte 187 
— tipuri 123 
— unghi de —, 123 
Cleşte de matisit 48 
Clopot de cabestan 103 
Club 25 
Coada (macara) 25 
Coame (pic) 149 
Coastă 12 
— deviatăä 12 
— falsă 350 
— stelatä 12 
Co:os, parîme de —, 17 
Cod internațional de semnale 365, 366 
— de pavilioane 367 
Coferdam 345 
Colac de parimă 38 
— de salvare 149 
Coliziune 219 : 
— iminentă 229 
— jurisprudență 220 
— : manevră de evitare 231 
— pericol între două nave cu pro- 
pulsie mecanică 227 
— pericol între două veliere 226 
— risc în momentul unei volie 220 
— rise pe ceață 225, 225 
Coloană 68, 71 
— də bompres 73 
— de încărcare 108 
— de metal 68 
Colț (de velă) 77, 81 
Comanda navei 7, 135 
Comanda navei, personai de serviciu 217 
Comandă, parîimă 19 
— de bord (parîmă) 19 
Comandantul navei, raporturi cu pilotul 
269 
Comenzi în bărci cu vele 169 
= în şalupe 178 
— la arborare 169 
— la cîrmă 126 
— la intrarea şi scoaterea bărcilor 
154 
— la lăsarea bărcilor la apă 156 
— la luarea terţarolelor 174 
—- la ramare 157 
=- la ridicarea bărcilor la grui 154 
— la virarea ancorei 209 
Cornpariiment 16, 345 
— cercetare pentru gaură de 
apă 346 
— de coliziune 16 
Compartimentaj 345 
Compas 125 
—  giroscopic 125 
—  gradaţie 125 


Compas de barcă 146 
— aşezarea în barcă 150 
Compensare cîrmă 123 
Construcţie nave 12, 15 
— nave sisteme 15 
— nave sistem longitudinal 15 
— nave sistem mixt 15 
— nave sistem transversal 15 
Contor de rotații 131 
Contrabraţ (ancora) 93 
Contracarlingă 12 
Contracurent 289 
Contrașcotă 85, 302 
Convenţie pentru siguranţa vieţii umane 
pe mare 341, 342 
Copastie 14, 141 
— de barcă (material de construc- 
ţie) 141 
Cordon 17 
Commier . lăcrimar 15 
Coroană şi nucă 56 
Corpul navei 5 
Corp mort 267 
Cot, bancuri şi întinsuri 163, 289 
— , întoarceri la 232, 292 
— , navigaţie la —, 292 
Coţadă 114 
Covertă 15 
Cravată 182 
Cravele (sistem) 143 
Crăpăturile tablelor 349 
Crevace 138 
Cruceiă 69, 71 
Cui de strapazan 144, 145 - 
Cuplu (coaste) 12 
Cupiu de evoluţie 187 
— maestru 12 
Curba lui Butakov 218 
Curbă de giraţie 186 
— de giraţie cu o maşină înapoi 190 
— de giraţie pe vînt 191 i 
— de girație pe curent 191 
Curent de palanc, aşezare pe punte 38 
— gamisire 32 
-— pentru barcă (material de construc- 
ție) 141 
— pentru sîrmă pentru barcă 26 
— potrivit unui rai 26 
— main efect asupra întoarcerilor 


191 

— marn fundarisire ancoră pe — 
250 

— marin manevre în —, 289 


Curenţi sub punte 13 
Cusătură (bordaj) 15 
— de boţman 85 
— înaintea acului 85 
— între două ochiuri 61 
— lată 95 
— mijlocie 85 
— portugheză 62 


373 


Cusâtură rotundă 85 
— rotundă dublă 85 
— sisteme 141 
— unui ochi de cioară 85 
Cuter 90, 91, 136 
—  ramare în —, 157 
Cuţit de gabier 345 
— de matisit 48 
— pentru bărci de salvare 146 
— de veiar 84 


Damă 140, 144 
Danforth, ancoră 93 
Degetar 25 
Deplasament 8 
Deplasare (la întoarceri) 191 
Derapare ancoră 253 
Deroşeză 11 
Derivă 202 
— barca cu ancoră de furtună 165 
— la capă 309 
— pupa la întoarceri 190 
Derivaţie, unghi de —, 190 
Derivor 140 ' 
` Descărcare, instalații de —, 108 
Descurcare ancore 210 
— lanțuri 262 
Desfăşurare 36 
— semnale 366 
— parîme de cînepă 36 
— parîme de sîrmă 38 
Dezafurcare 263 
Diagonal, sistem construcție bărci 141 
Diamant 91 
Diametru final 189 
— tactic 189, 286 
Dimensiunile navei 7 
Doc plutitor 11 
— plutitor intrarea pe —, 285 
Documente nautice 136 
Dop de lemn 349 


Dragă 11 

— , lumini 223 
Dragor de mine (semnale) 223 
Drifter 10 


Drum drept pe curent 178 
— pe mare rea 238 
Dublare în aramă nave de lemn l4 
Dublu fund 15, 345 
Dunetä 7 
Dun, ancoră 93 
Du-te-vino 325, 326 


Eche 192 
— de barcă 144, 145 

Eclipsă 365 

Elice aşezare, efecte 20 
— aşezare, efecte la mers înainte 192 
— aşezare, efecte la mers înapoi 193 
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Elice ca ancora de furtună 241 
Epavă balizare 233 
Etravă 12 
— cap 12 
— de barcă (material de construcţie) 
141 
`—- picior 12 
Etambou 12 
— de barcă (material de construc- 
ție) 141 
— picior 12 
Etambreu cîrmă 122 
Evitare 211 
— pe loc 211 
— permanentă a unei nave remor- 
cate 326 
Evoluție, cuplu de —, 187 
— » moment de —, 187, 188 
— , perioadă de —, 189 


Facla pentru bărci de salvare 146 
Falcă 68, 112 
Far navă cu vele 88 
— , navă 10 
— navă, semnale 233 
Faţă macara 25 
Felinar cu eclipsa 263 
— de barcă 145, 146 
— de rezervă, verificare 209 
Fereastră macara 25 
Ferţă 77 
File bordaj 14 
—  chilă (galbord) 12, 142 
Filare barcă de salvare 333 
— lanț pe la capăt 252 
— lanț pe timp rău 254 
— ulei 243 
— ulei la salvarea naufragiaților 246 
Filierä de învergare 73 
— de împuntătură 75 
— de treţarolă 77 
Firuială 60, 149 
Flamură 365 
— cod 366 
— lata 365 
— numerică 366 
Flanșe oarbe 350 
Fluturare vele 299, 307 
Fluturătură 366 
Fluviu, traversare cu barca 160 
— întoarcere pe —, 292 
Foarfece, bralare vele în —, 167, 301 
— , cârlig 27 
— nod 41, 179 
Forţa vîntului 294 
Frantuz 388 
Fugă înaintea viîntului, navă cu vele pă- 
trate 309 
— înaintea vîntului, navă cu vele au- 
rice 314 


Fund de pavilion 366 
mic, efect la întoarceri 192 
— mic, efect asupra valurilor 236 
— mic, efect asupra vitezei 202 
— pentru ancoraj 246 
— probă de —, 127 
Fundarisire ancoră 185, 249 
— ancoră de veghe 252 
— ancoră la afurcare 257 
Fungă 69, 71 
— de barcă 149 
Furcă, cheie de greement 28 
— gabie 68 
— irot 73 
Furchet 144, 145 
Furtun 354 
Fus de ancoră amiralitate $1 
— de ancoră lungime 92 
— de ancoră Hall 93 


Gabară 11 
Cabie 68 
— şef de —, 301, 307 
Gabier 301 
Gafe pentru încărcare 114 
Gai 106 
Galbord 13, 140 
Galion 73 
Galoş 25 
Gamon 73 
Ganci 27, 317 
Gardaman 83 
Garlin 17, 18 
— de sirmă 22 
Garnisirea curentului unei caliome 32 
— lanţului de ancoră 103 
Git, macara 25 
— , coloană 6S 
Gaura bărcii 141, 145 
Gaură de apă 344 
— de apă la bărci 180 
— de apă, combatere 181 
— de apă efecte 344 
— de apă, mijloace de astupare 345, 
349 
— de apă, personal pentru combatere 
345 
de pisică 69 
Géamandur 265 
— de balisaj 94 
— folosire la darea unei remorci 


323, 329 

— legarea bărcii la —, 172 

— legarea navei la —, 265 

— nave care pun sau ridică, 
planşa II 


— plecarea de la —, 214 
Genunchi 12 
Gheară de ancoră 91 


Gheară de drac 102 
— de pisică 94 
— distanță între —, 92 
Ghibră 12 
Ghidon 365 
Ghiordei 144, 145 
Ghirlandă 140, 141 
Ghiu 73, 88 
— balansină 77 
— de barcă 149 
Giraţie, curbă 188 
F a perioadă de —, 189 
Godiere 157 
Goeletă 90 
— cu gabieri 90 
Grătar pentru bărci 140 
Grandee 77, 81, 84 
— „aţă de —, 19 
— de paiet 948 
—  parimă de —, 19 
Greement 67 
— pătrat 90 
— pentru bărci de salvare 146, 147 
Grenuri, manevră bărci cu vele 173 
— manevră nave cu vele 310 
Greutăţi de debarcat 359, 361 


Gripie 107 
— folosire la virarea ancorei 107 
— nod de —, 107 


Gruie de ancoră 103 
— de barcă 151, 154 


“Gudronare parîme 18 


Guler, arbore 69 
—  bigă 112 
Gură de ştiucă 43 
Gumă 12, 14 
Guseu 15 
Guvernare 25 
— „ barca pe mare rea 173 
— cu marea dinapoia traversului 
238 
— cu palancuri pe eche 121 
— cu o ramă 9384 
— , instalații de —, 121 
— la nave cu vele 304 
— la remorcare bărci 179 
— la remorcare nave 324, 326 
— pe curent 285 


Hidrant 354 
Hidroavion 327 
Hulă 203, 234 
Hublou 14, 234 
— pe vreme rea 238 


In, parîme 17 
— , vele 81 
Incendiu la bord 353 
— la bord combatere 353 
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Incendiu la bord echipe 355 
— la bord în mare 355 
— la bord la ancoră 355 
— la bord la nave cu veie 356 
— dla bord la nave care transportă 
cărbuni 356 
— la bord pe valuri 355 
Inel 29 
— de ancoră 91 
— de traversieră 91 
Inimă vegetală la parîme 17 
— vegetală la sîrme 20 
Inregistratoare de cap 134 
Instalaţia de guvernare 121 
— de guvernare balansare 208 
— de guvernare verificare 238 
Instalaţii la bord 8 
Instrumente nautice 8, 133 
lolă 136 
— , ramare în 157 
Ispol 144, 145 
Iublou vezi hublou 
Iulă, paume de —, 17 


Impunsătură, velărie 85 
Împerechere, ancore 252 
— nod de 46 
Înălțătură 69 
Încărcătură, efect asupra calităţii mane- 
vriere 205 
— inflamabilă 353 
Încingere, baloturi 64 
Încrucișarea drumurilor a două nave 223 
Înebunirea navei 123 
Înfăşare 62 
Înfăşurare 62 
— lingură de —, 49 


— mai de —, 48 
— în pieptene 54 
— vele 307 


Înfăşurator 49 
Întăritură, vela 77, 8] 
Întinderea unei parîme 36 
== remorcii 324 
Întinsură 289 
Întinzător 28 
Întoarcerea unei nave 187 
— unei nave, durată 190 
— unei nave cu două elice 199 
— unei nave cu pupa legată 215 
— unei nâve remorcate 324 
— unei nave remorcate la ureche 
327 
— unei nave la capă 242 
— unei nave pe ancoră 213 
— unei nave pe fluvii 287, 292 
— unei nave pe loc 211 
Învergare, vele 73, 149 
— colț de —, 77 
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Jgheab 14 
Jumătate de nod 40 
— de ochi 41 


Jurisprudenţă coliziuni 220 


“Keci 90 


Lampă electrică pentru bărci de salvare 
146 
Lanţană 17 
— aşezarea în colac 38 
— de sîrmă 20 
Lant 96 
— aranjare pe punte 107 
— calibru 96 
— de paiet 351 
— descurcare 262 
— eforturi 97, 254, 257 
— filare pe la capăt 252 
— greutate 97 
— întreţinere 99 
— lungime de filat la afurcare 259, 261 
— lungime de filat la ancorare 250 
— marcare 98 
— stivare 98 
Laţ 41 
Lăţime navă la cuplu maestru 7 
Latin, sistem de construcție la bărci 141 
Legarea navei 283 
— navei în patru 265 
— navei la corp mort 265 
— navei la două geamanduri 265 
— navei la geamandură 263 
— navei la geamandură (nave cu 
velatură aurică) 315 
navei pe fluvii 293 
velierelor 302 
Legătură lată 54 
— portugheză 60 
— rotundă 60 
Legături la ambarcarea combustibilului 
în mare 330 
Lest la bărci 167 
Lingură de înfășurat 49 
Linie de cusut 82 
— de plutire 6 
Linii de încărcare 7 
Loch 131 
— de fund 133 
— mecanic 133 
Lumină la macarale 25 
Lumini de navigatie, planşa lI 
— , tablou de control 135 
— , verificare 209 
— specifice navelor de război şi na- 
velor cu misiuni speciale 233 
Lungime de lanţ de filat la afurcare 254 
261 


Lungime de lanţ de filat la ancorare 249 
— navă între perpendiculare 7 
— navă la linia de plutire 7 
— navă peste tot 7 

Luntre 138, 144. 

Lusin 19 


Macara 24 
—  alunecătoare 30 
— clasificare 24, 25 
— de lemn 24, 25 
— mărime 26 
— metalică 24 
— pentru lanţuri 26 
— plutitoare 11 
Macarale diverse 25 
Mai de înfăşurat 48 
Mai de matisit 47 
Mandar 30 
Manelă 103 
Minere de manevră (barcă) 141 
— de ramă 144 
Manevră (greement) 87 
— curentă 87, 88, 307 
— fixă 87 
— fixă întărirea pe timp rău 307 
— , parîme 19 
Manevra bărcilor cu motor 175 
—- bărcilor cu rame 160 
—  bărcilor cu rame pe mare rea 
162 
—  bărcilor cu vele 166, 168 
—  bărcilor cu vele pe brizanţi 162 
—  băreilor cu vele pe mare rea 173 
—  bărcilor de salvare la salvarea 
naufragiaților 332 
— cu remorchere 285 
— de ancore cu bărcile 171, 182 
— de evitare 224, 226, 229, 231 
— de om la apă 218 
— de om la apă în bărci 174 
— de luare la remorcă 320 
— de port 266, 268 
— de port, pregătiri 269 
—- în canale 286, 299 
— în curent 286 
— în parme 284 
— navelor cînd la bord se află un 
pilot 267 
— navelor cu propulsie mecanică 
273 
— navelor cu vele aurice 311 
— navelor cu vele pătrate 303 
— pe fluvii 289 
— pe ceață 226 
— pentru evitarea unei coliziuni 
224, 229, 231 
— şalupelor 175 
— vergilor şi velelor 301 
— vergilor şi velelor pe timp rău 
307 


Manevre de forță 105, 120 
Manila, parîme 18 


Manşon 143 
Măr la catarg 71 
— călăuză 77 


Marcă de bord liber 7 
— de încărcare 7 
Maree, folosirea la scoaterea de pe uscat 
358 
— semnale 266 
Mare rea, mäsuri de luat 238 
Margine, velă 77, 81, 149 
Martingală 73 
Matelotaj 36 
Matiseală 47 
— înapoi 54 
— în potcoavă 55 
— lungă, parime vegetale 49 
— lungă, parime de sîrmă 65 
— scurtă parime vegetale 49 
— scurtă parîme sîrme 64 
— tăiată 55 
— zăvorită 66 
Matisire 47 
— scule 47 
— ochiuri (parîme sîrme) 65 
— ochiuri (parîme vegetale) 51 
— parîme vegetale 49 
— parîmă sîrmă 64 
— saule împletite 52 
— un ochi flamand 53 
— un ochi pe lanț 52 
Medicamente pentru bărci de salvare 145 
Menghină 48 
Merlin 19 
— de sîrmă 22 
Mijlocul navei € 
Moale, barcă 166 
— navă 237, 299 
Morse, alfabet 365 
Mort, 119 
Mură 58, 300 
— , colţ de 77, 81 
Muradă 13 
Mustăţi 87 
Muşcare, ancoră 92, 93 


Navă 5, 90, 100 
— barc 90 
—  cablieră 10 
— care ajunge altă navă 231 
-— civilă 9 
— ciasificare 9 
— comandant 233 
— comandă 7 
— compozită 11 
— cop 5 
— cu două elice 199, 281, 283 
— cu două elice întoarcere pe vînt 
208 
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cu o elice 193. 

cu o elice ancorare 250 

cu o elice pe vînt 207 

cu propulsie mecanică 204 

cu propulsie mecanică în mare 215 
cu velatură aurică 311 

cu velatură aurică braţare 301 
cu velatură aurică manevră 311 
cu velatură mixtă 90 

cu velatură pătrată 90 

cu velatură pătrată manevră 303 
cu vele 12, 88 

cu vele incendiu la bord 354 
cu vele tipuri 88 

cu zbaturi 12 

de agrement 11 

de balizaj 10 

de comerț 9 

de cursă lungă 9 

de lemn 11, 12 

de mărfuri 9 

de pasageri 9 

de port 9 

de radă 9 

de ranfluare 10 

de război 9 

de război lumini 233 

de război reguli de drum 233 
de război semnalizare 351 

de salvare 10 

de servitute 11 

de studii 10 

de transport 9 

dimensiuni 7 

din aliaje uşoare 11 

din beton armat 11 

din materiale plastice 11 

far 10, 233 

fluvială 11 

generalități 5 

greement 90 

hidrografică 10 

în mare 90 

întoarcere pe vînt 206 — 

într-o trecere îngustă 17, 232 
la ancoră pe timp rău 244, 253 
la capă 289, 240, 243 

legarea la geamandură 263, 265 
lucrînd cu scafandri 233 
metalică 11, 14 

mijloc 5 

mixtă 9 

nestăpînă pe manevră 223 

pe valuri 236 

petrolieră (tanc) 10 

pilot 10 i 
portavion şi reguli de evitare 233 
postală 9 

şcoală 10 

specială 10 


Navă stopată 222 
— structuri 12, 14, 15 
— tehnică 11 


— uşoară cu marea din prova 240 
— uşoară cu marea dinapoia traversu- 


lui 238 
— uzină 10 
Navigaţie (bărci) 178 
— instalații de —, 125 
— pe ceață 225 
Netezitor 84 
Nicovală pentru ocheți 84, 87 
Nisipar 132 
Nod 40 
— de ancoră 46 
— de ancorot 43 
— de bandulă 43 
— de balustradă 58 
— de capelatură 43 
— de cârlig 43 
— de cârlig dublu 43 
— de fungă 115 
— de gripie 46, 107 
— de împerechere 46 
— de împreunare 43 
— de înăditură 43 
— de lemn 41 
— de pescar 49 
— de plasă 43 
— de scaun 42 
— de schelă 43 
— de şcondru 41 
— de şcotă 42 
— de şcotă de aripă 43 
— de turban 151 
— de văcar 41 
— de vergă 42 
— la trei cazici 43 
— lat 41, 149 
— opt 41 
Nucă, catarg 69, 71 
— nod 56 
Numirea navei 365 


Obiecte de armament 143 
Ochelari 77, 84 
Ocheţi 54 

—  îmbucare 84, 87 
Ochi 29 

— cu chei sugrumătoare 66 
— de cioară 77 

— de învergare 77 

— flamand 53 

— în parîme 38, 40 

— matisit, parîme vegetale 51 
— matisit, sîrme 65 

— moale 51, 66 

— pentru cargafungi 77 

— pentu strîngători 77 
— pentru terțarole 77, Sl 


Ochii navei 7 
Ofiţer de cart 216 
Ogiinda de semnalizare 146 
Om în prova 150, 151 
— la apă 149, 217 
— la apă, filare ulei 216, 246 
— la apă, pescuire cu nava 218, 220 
— la apă în bărci cu vele 174 
— la apă în timpul remoicării 325 
Operă moartă 6 
— vie 6 
Osatura navei de lemn 12 
— navei metalice 14 


Pachebot 9 
— aliură de echilibru în derivă 
320 
Paiet de gaură de apă 348 
— întreţinere 92 
Palanc 24, 30 
—  alunecător 32 
— calcul 34 
— cîştig de putere 35 
— clasificare 30 
— condiții de echilibru 33 
— de bigă 108 
— de picior (bigă) 109 
— de picior (capră) 112 
— de talpă (bigă) 112 
— de talpă (capră) 113 
— de tun 30 
— de strai 113 
-— diferențial 32 
— dublu 31 
— pe eche 128 
—. pe palanc 33 
— pentru gmi 149, 154 
— simplu 30 
Paimele anco:ei 91 
Pana cîrmei 124 
Pană, navă cu vele aurice 314 
— navă cu vele pătrate 305 
— , ramă 142 
Panou la bărci 141 
— pentru găuri de apă 347 
Piînză de vele 81 
— de vele clasificare 82 
— de vele finețe 82 
— de vele rezistență 82 
Pară 29 
` Parabuclă. 64, 116 
Parîmă 16 
— clasificare 16 
— darea cu barca 270 
-— desfăşurare 26 
— efecte la manevră 271 
— folosirea la manevră 272, 274, 278. 
284, 293 
— . mînuirea pe punte 270 
— de bumbac 18 


Parîmă de cînepă 17 

— de cocos 18 

— de grandee 19 

— de in 18: 

— de iută 18 

— de maniila 18 

— de sîrmă 20 

— de sîrmă clasificare 20 

— de sîrmă din materiale nemagne-: 
tice 22 
de sîrmă întreţinere 22 
de sîmnă, măsurare diametru 40 
de sîrmă mînuire 38 
de sîrmă rezistență 20, 23 
de sîrmă structură 20 
de sizal 18 
de trecere 259 
vegetală 17 
vegetală aşezarea pe punte 38, 
vegetală, clasificare 18 
vegetală controlare 20 
vegetală înireţinerea 20 
vegetală mînuire 36 
vegetală material 17 
vegetaiă răsucire 17 
vegetală rezistență 19, 23 
vegetală structură 17 
Parapet 14 
Pastică 25 
Pataraţină 87 
Patronare 55 . 
Pavilion 363 
Personal de serviciu pe comandă 217 
Perete etanș 16, 343 

—  etanş întărire 344 
Perioadă val adevărată 237 

— val aparentă 237 

— de zuliu 237 
Pescaj 7 

— la gaura de apă 342 

— maxim 7 

— marcare 7 
strolier, tanc 10 A 
— tanc aliură de echilibru în de-- 
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rivă 320 
m tanc incendiat, salvare echipaj, 
335 ' 
— tanc incendiu la bord: 353 
Fic 88 
— , fungi 88 
— de bareă 149 
— lung 209 
— scurt 209 


Picior de cîine, nod 43 
Piciorul cîrmei 222 
— coloanei 68, 71 
Pilot 267 
— automat 134 
— filare ulei la ambarcare pe navă 244 
Pilotaj 267 
Pilotină 10 
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Plan diametral 5 
Plasă pentru urcat în barcă 151 
„Plecarea cu pupa legată 213 
— de la ancoră 209 
— dela ancoră a unei nave cu vele 
304 
— de la cheu 279 
— de la geamandură 214 
— de la geamandură a unei nave cu 
vele aurice 311 
— pe calm 208, 279 
— pe mare rea 214 
— pe vînt 281 
— unei bărci cu rame 160 
— unei bărci cu rame de la o plajă 
cu brizanți 165 
:— unei bărci cu vele 168 
— wei bărci cu vele de la ancoră 
168 
— unei nave cu propulsie mecanică 
209, 281 
— wnei nave cu vele aurice 311 
— unei nave cu vele pătrate 303 
— unei nave legate la două gea- 
manduri 215 
unui convoi cu remorcă 824 
Pletină 11 
Plumb (sondă) 127 
Plute de salvare 338 
— de salvare improvizate 342 
Poartă etanșe 343 
— etanșe închiderea 343, 355 
—  etanşe întărire 344 
Pompă de mînă pentru bărcile de salvare 
146 
— de mînă pentru încendiu 353 
Pontil 140 
Pontilare 345 
Ponton 11, 265 


Port 264 

— intrare pe curent 287 
— manevre de —, 266 
— semnale de —, 266 
Preducea 84 


Presă de sart 47 . 
Presiune asupra fândului 354 
Prezentarea navei la ancorare 248 
— navei la legare la geamandu- 
ră 264 
Profile, oțel 15 
Proiector pentru bărci de salvare 147 
—. de semnale 363 
Prova 6 
Pui 136 
Pumn de maimuţă 58 
Punct 15 
— , semnalizare 365 
— giratoriu 189, 317 
Punte 7 
— inferioară 13 
— mijlocie 13 
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Punte principală 13 
Punţi diverse 14 
Puntire barcă 141 
Pupa 6 

Puţul lanţului 102 


Radar 131, 225, 234 
Radio pentru bărci de salvare 146 
Radiogoniometru 131 
Rai 24 
Rai călător 331 
— deschis 26, 151 
Ramă 142 
— aşezare în barcă 149 
— de guvernare 144, 145, 163 
— de rezervă 145 
— materiale de construcție 141 


— şef de —, 165 

Ramare 157 

Randan 157 

Hăsucire, parîmă 17 
— de velar 17 
— ín parîimă 17 
— în sat 17 
— moale 17 


— obişnuită 17 
—  parimă de sîrmă 20 
— tare 17 
Redresare, moment 157 
— navă cu vele 310 
— navă cu gaură de apă 346 
Reguli de drum 220 
— de drum între veliere 326 
— pentru prevenirea abordajelor pe 
mare 220 
— de siguranță 343 
Relevmente, semnaiizare 365 
Remorca 179, 317, 319 
aşezarea pe punte 319 
— dare 322 
— dare la un hidroavion 327 
= dare la o navă la ancoră 323 
— dare la ambarcare combustibil 
în mare 330 
— -la scoaterea de pe uscat 360 
— legare 318 
= luare la —, 320 
— lungime 316, 319, 324, 329 
— tensiune 316, 319 
Remorcare 316 
— bărci '81, 333 
— bărci de salvare 333 
— cu două remorci 319 
— cu mai multe remorchere 325 
— de lungă durată 325 
— filarea uleiului 244 
— hidroavioane 327 
— în regiuni cu curenți 325 
— la ureche 326 
— la ureche pentru scoatere de 
pe uscat 362 


'Remorcare nave 316, 326 
— nave scoase de pe uscat 362 
— şcondru 41 
Remorcher 10, 317 
— > calităţi 316 
— > manevre 285 
— , reguli de drum 222 
Repetitor 365 
Rezemătoare, barcă 141 
Rezistență, ancoră 94 
— , apa 200 
— apa la înaintare oblică 202 
— cîrlige 28 
— cîrmă 187 
— parîme vegetale 19 
— sîrme 20 
Rezonanţă 237 
Ridicătură 364 
Rigiditate la parîme de sîrmă 20 
Rocarniţă 149 
Rodanţă 29 
Roluri, de abandonare a navei 337 
— de incendiu la bord 353 
— pe nave cu vele 302 
Rostogoiire 116 
Roza vînturilor 125 
Rumb 125 
Ruliu 236. 
— chile de —, 236 
— perioadă de —, 236 


Sabord 14 
Sachet, 307 
Saci, încărcare 114 
— pentru ulei 243 
Săgeată, bompres 71 
Sainer 10 
Salutul navei 188 
Salvare naufragiaţi 332 
—  naufragiați cu nava 935 
—  naufragiați la aruncare la coastă 
336 
—  naufragiaţi mijloace 337 
Sîrmă (parîme) 20 
— clasificare 20 
— de ruliu 150 
— flexibilă 21 
— foarte flexibilă 21 
— rigidă 21 
— structură 20 
— vezi şi parîmă 


Sart 87 

— barca de salvare 146 
— răsucire în —, 17 
— orfan 88 
Saulă 19 

— de furtună 307 

— de loch 19 


— de pavilion 19 
— de semnale 19 


Saulă de semnale pe tiinp rău 237 
— împletită 19 
— pentru colaci de saivare 146 
Scafandru, semnaie 233 
— , folosire la scoaterea de pe 
uscat 358 
Scară de pisică 151 
Scaun, nod de 42 
Schimbări de drum la remorcare 324 
Scoatere de pe uscat, bărci 174 
— de pe uscat, nave 355, 360 
Scufundător, sondă 128 
Scule de matisit 47 
— de velărie 83 
— pentru gaură de apă 343 
— pentru paiet de gaură de apă 349 
Selatuză 13 
Semn, la 361 
Semnale de ceaţă 224 
— de ceaţă bătaie 224 
— de ceață pe nave cu radar 225 
— de navă nestăpînă pe manevră 
225 
— de maree 266 
— de port 266 
— de scafandru 233 
— de timp rău 268 
— optice 363 
— pentru bărci de salvare 146 
— pentu dragoare 223 
— radio 969 
Semnalizare cu braţele 369 
— ore 368 
— punctul navei 365 
— pe mare 363 
— pe mare procedură 359 
Serie de pavilioane 364 
Servomotor 121, 123 
Sfilață 17 
Sfinţi 17, 7 
Sincronism 237 
Sizal, parîme de —, 17 
Socar 19, 331 
Sondă 127 
— de barcă 127 
— de mînă 127 
— de mînă folosită pentru a preveni 
“deraparea 253 
— Thomson 129 
— ultrasonoră 129 
Sondare 127 
— cu sonda de mînă 127 
— cu sonda Thomson 129 
— la scoaterea de pe uscat 358 
Sonetă 11 
Spardek 14 
Sparge val, 100 
Spirai 14 
Spiron 289 
Spărgător de gheață 11 
Spate la bărci 140 
— tare 140, 144, 184 


Stabilitate, bărci 169 
—- de drum 269 
— nava la întoarcere 188 
— nava pe vreme rea 237 
Stilp de parapet 14 
Staţiuni de salvare 336 
Stea de cuplare 103 
Strai 87, 331 
Stopă 102 
Stingător 353 
Strîngătoare de matisit 48 
Strîngerea velelor 302 
Stringher 18 
Structură nave 12, 14 
Subarbă 87 
Submarine, lumini 234 
Sugere, efect de 199 
Sulă de matisit 47 
Supracarlingă 12 


~ 


Suprastructuri 7 


Şalande 11 
Şalupă 135 
— dare parîme 271 
— manevră 175 
Şcondru 253 
— remorcare 4l 
— volta la —, 47 
— de acostare 293 
— de balizaj 266 
— pentru întărire pereţi etanşi 346 
Şcota, colţ de —, 77, 81 
— la bărci 166 
— la nave 88, 300 
— nod de —, 42 
— pavilion 364 
Şef de arbore 301, 307 
— de barcă 130 
— de gabie 301, 207 
— de ramă 159 
— de vergă 301 
Şerpuire 58 
Şlep 11 
Somar 29, 270 
Spring 283 
— la ambarcare combustibil în mare 
330 
Ştaber 84, 85 
Ştanţă 84, 87 
Şuşte 77 
Șuviţă 17 


Tablou barcă 140' 
— de control al luminilor 125 
Tachet 29 
— volta la —, 46 
Taciină 366 
Talpă, bigă de murada 109 
—  bompres 73 
— catarg 68, 71 
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Talpă, catarg de barcă 149 
Tambuchi 307, 346 
Tanc petrolier 10, 11 
Tangaj 238 
— cu marea din prova 238 
— la capă 240 
Teacă 363 
Telegraf 126 
Telemotor 121 
Teugă 7 
Timonă 121, 123 
Timonieră 145 
Timp rău 237 


— rău măsuri de luat pe —, 237 
— rău nava cu vele aurice pe —, 314 
— rău nava cu vele pătrate pe —, 307 
— rău nava la ancoră pe —, 253 
— rău ocoiire 239 
— rău semnale de —, 284 
Tiv 85 
Toc 25 
Tombstone, ancoră 94 
Tonaj 8 
— brut 8 
— net 8 


Topor Ge barcă 144, 148 
Trăgător 30, 129, 331, 336 
Tranchet 117, 271 
Transatlantic 9 
Transmisii, cîrmă 119 
— hidraulice 121 
Trasor de drum 134 
Trauler 10 . 
Traversă de ancoră 91 
— capră 112. 
— de gabie 69 
— de punte 13 
—  parimă 284 / 
Trei cazici, nod de —, 48 
Trepidaţii navă 210 
Terţarolă la bărci 172 
— la nave 303 
Tribord 6 
Triunghi (pavilion) 363, 365 
Troţă la cîrmă de barcă 144 
— la cîrmă de navă 112 
— la vergă cu vele 73 
— la vergă de navă cu propulsie me- 
canică 77 
Trotman, ancoră 93 
Tub de sondă 129 
Turbină 11 
— timp mort la manevră 204 
—  trepidaţii 216 
Turnichet 29 


Țapan 59 

—  încingere cu —, 64 
Ţapapie 75, 87 

— de virf 87 
Ţinţebine 75, 141, 146, 307 


Ulei, filare 243 
— folosire la capă 242, 243 
— folosire la ambarcarea unui pilot 
244 
— folosire ja salvarea naufragiaților 332 
— pentru bărci 145, 146, 244 
pentru calmare valuri 242 
Umlaiură 144 
Umplere 62 
Unghi de braţare 299 
— de cîrmă 123 
— de muşcare ancoră 92, 93 
Unghie, ancoră 91 
Ureche 29 
Urzeală 81 


Val 234 
— caracteristici 235 
— efect asupra navei 203, 236 
— efect la întoarceri 191 
“Valurile unei nave în mers 200 
Vînt 166 
— adevărat 294 
— aparent 294 
— direcție 126 
— efect asupra bătăii semnalelor so- 
nore 224 
—- efect asupra navei 205 
— efect asupra velei 297 
- — efect la întoarceri 206, 212 
Vîntul navei 294 
Varangă 13 
Viîrf de pavilion 364 
Veghe 216 
— la ancoră 253 
— la om la apă 217 
— pe ceaţă 225 
Velărie 85 
Velatură 77 
—  aurică 77 
— la bărci 149 
— pătrată 77 
— reducere 300, 303 
Velă aurică 77 
— de barcă 147 
— denumiri 77 
— în grandee 164 
— la treime 149 
— latină 77 
— mascată 166, 299 
— pătrată 77 
— plină 166, 299 
— triunghiulară 77 
Vele brățare 298 
— confecționare 85 
— echilibrare 166 


Vele efecte asupra navei 166, 239 
— legare 302 
— legare pe timp rău 303, 307 
— pentru bărci de salvare 146 
pentru bărci pe nave 302 
Verfafor 75, 38 
Vergă 73, 77 
— de barcă 149 
— manevră 301 
Verină 107, 284. 
Vinci 104 
— spaniol 62 
Vioară, macara 26 
Virarea: ancorei 106, 209 
Viteza curentului 289 
— navei ja ambarcare combustibil în 
mare 330 
Viteză la capă 308 
— la remorcare 324 
— pe fluvii 289, 291 
— pe mare rea 238 
— timp de ceaţă 225 
— variație cu număr de rotații 204 
Volta în vînt la bărci 169, 173 
— în vînt la nave cu vele aurice 313 
— în vînt la nave cu vele pătrate 304 
— la risc de coliziune 230 
— la o cavilă 46 
— la două babale 47 
— la o baba în cruce 47 
— la şcondru 47 
— la tachet 46 
— lanțuri 262 
— parîme 318 
— filare ulei 244 
— rotundă 262 
— sub vînt la bărci 171 
— sub vînt la nave cu vele aurice 313 
— sub vînt la nave cu vele pătrate 303 


Yaht 11 
Yawl 90 
Za 96 
— terminală 97 
Zărit 364 
Zbir —, 58 
— , aşezare 59 


— confecționare 58, 59 

— de ancoră 185 

— de cînepă 47 

— macara 24, 59 

— pentru rama de guvernare 145 
Zincare parîme de sîrmă 20 
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TABLA DE MATERII 


N 


Partea ' întîi 


Nava și instalaţiile ei 


Capitolul I. Nava. . . . . pr e dee 0 ean ao ee ui cip ti ae da 
l, Descrierea navei (5). — 2. Dimensiunile navei (7). — 3. Instalaţii aflate 
la bord (8). — 4. Clasificarea navelor (9). 5. Structura navelor de 
lemn (12). — 5. Structura navelor metalice (14). — 7. Sisteme de 


construcție as). 


Capitolul II. Parîme 


1. Clasificare (16). — 2. Structura parîmelor vegetale (17). — 3. Materialui 
din care se fabrică parîmele (17). — 4. Denumirea parîmelor vegetale (13). 
— 5. Rezistenţa parimelor vegelale (19). — 6. Îngrijirea parîmelor vegetals 
(20). — 7. Structura şi rezistenţa parimelor metalice (20). — 8. Întreținerca 
parîmelor de sîrmă (22). — 9. Comparaţie între parîmele vegetale şi ceie 
de sîrmă (28). 


Capitolul III. Macarale, accesorii de punte și palancuri . 


1. Macarale (24). — 2. Părțile componente ale unei macarale (24). — 
3. Materiale din care sînt fabricate macaralele (25). — 4. Clasificarea 
macaralelor (25). — 5. Mărimea macaralelor (26). — 6. Accesorii de punte 
- (97). — 7. Palancuri (30). — 8. Clasificarea palancurilor (30). — 9. Condi- 
tiile de echilibru ale palancurilor (35). — 10. Calculul practic al pa- 
lancurilor (34). — 11. Ciştigul de forţă al diferitelor palancuri (35). 
Capitolul IV. Matelotaj . . . ... . . alng Paaa E RA 
1. Mînuirea parîmelor (56). — 2. Noduri (40). — 3. Volte (46). — 4. Ma- 
tiseli (47). — 5. Scule folosite la matisire (47). — 6. Matisirea parîmelor 
vegetale (49). — 7. Patronarea (55). — 8. Diferite lucrări de matelotaj la 


care se foloseşte smatiseala (56). — 9. Matisirea parîmelor de sîrmă (64). 


Capitolul V. Greementul navelor . D r g 


1. Aiboradă (68). — 2. Arborii (68). — 3. Vergi, ghiuri şi picuri (73). — 
4. Velatură (77). — 5. Pìnza din care se confecţionează velele (81). — 
6. Sculele necesara pentru lucrările de velărie (83). — 7. Lucrări de ve- 
lărie (85). — 8. Manevrele fixe şi curente (87). — 9. Far (85). — 10. Ti- 


puri de nave cu vele (88). 
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Capitolul VI. Ancore și lanţuri . 


l. Ancore (91). — 2. Ancorele unci nave (96). — 3. Lanţuri (9%), — 
4. Greutatea lanțurilor (97). — 5. Marcarea lanțurilor (98). — 6. Efortu- 
rile la care sînt supuse lanţurile (99). — 7. întreţinerea lanțurilor (99. 


Capitolul VII. Instalaţii de ancorare . 


1l. Descrierea pieselor componente (100). — 2. Funcționarea instalaţiei de 
ancorare (105). — 3. Punerea la post a ancorelor (106). — 4. Descurcarea 
ancorelor (106). — 5. Aranjarea lanţului pe punte (107). — 6. Folosirea ci- 


păținii de ancoră (107). 


Capitolul VIII. Manevre de forță. (Instalaţii de încărcare-descărcare) 
1. Generalităţi (108). — 2. Biga de muradă (109). — 3. Capra (111). — 
4. Palanc de strai (112). — 5. Ridicarea ciiferitelor încărcături la bord 
(114). — 6. Puncte de sprijin (114). — 7. Ancore ca puncte de sprijin 
(117). — 8. Argatul (117). — 9. Așezarea și deplasarea greutăților (117). — 
10. Precauţii generale la manevrele de forță (118). 


Capitolul IX. Instalaţii de guvernare și de navigaţie . 


l. Instalaţia de guvernare (119). — 2. Timona (119). — 3. Transmisiile 
(119). — 4. Servomolorul (122). — 5. Echea (122). — 6. Cirma (122). -= 
7. Axiometrul (123). — 6. Guvernarea (123). 


Capitolul X. Aparate și instalaţii de navigaţie E SE a Ara 
1. Compasul (125). — 2. Telegrafele (i26). — 3. Sondele (127). — 4. Radio. 


goniometrul (131). — 5. Apratul de radar (131). — 6. Contoarele de rota- 
ţii (131). — 7. Lochurile (151). — 8. Înregistratoare de cap (134). — 
9. Trasorul de drum (134). — 10. Tabloul de control a luminilor de na- 


vigaţie (155). — 11. Diverse (185). 


Partea a doua 
Bărci și manevra lor 


Capitolul XI. Bărci 


1. Generalităţi (136). — 2. Clasificare (136). — 3. Nomenclatura bărcilor 
(138). — 4 Materialele de construzţie (141). — 5. Sisteme de construcţie 
(141). — 6. Obiectele de armament ale unei bărci (143). — 7. Grsementul 
bircilor de salvare (147). — 8. Aşezarea arboradei, velaturii și obiectelor 
de armament în barcă (150). — 9. Armamentul bărcilor (150). 

Capitolul XII. Instalaţii pentru serviciul bărcilor . 


l. Bigi şi grui (151). — 2. Ridicarea bărcilor la grui (154). — 3. Lăsarea 
bărcilor la apă (156). — 4. Lăsarea la apă şi ridicarea unei bărci de 
salvare (156). 


Capitolul XIII. A. Manevra bărcilor 


1. Manevra bărcilor cu rame (157). — 2. Manevra. bărcilor cu vele (166). -— 

3. Manevra salupelor şi bărcilor cu motor (175). — 4. Navigaţia bărci- 

lor (178). — 5. Darea ancorelor cu bărcile (182). a 
Partea a treia 


Manevra navelor cu propulsie mecanică 


Capitolul XIV. Efectele cîrmei și elicei 


l. Generalităţi (187). — 2. Deriva pupei la întoarcere (190). — 3. Durata 
întoarcerii şi variaţia diametrului tactic în funcţie de viteză şi unghi de 


95 — Îndrumătorul marinăresc 


9! 


100 


119 
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cîrmă (190). — 4. Efectul vîntului şi valurilor (191). — 5. Acţiunea curen- 


tului (192). — 6. Efectul fundurilor mici (192). — 7. Efectele elicei la 

mers înainte (192). — 8. Efectele elicei la mersul înapoi (193). — 9. Nava 

cu o singură elice (193). — 10. Nava cu două elice (199). — 11. Aşezarea 

elicelor (199). — 12. întoarcerea navelor cu două elice (199). 

“Capitolul XV. Rezistenţa apei . , E 3 

1. Rezistenţa la înaintare în sensul axei navei (200). — 2. Influența fun- 

durilor -mici (202). — 3. Rezistența apei la înaintare oblică (202). — 
£ 4. Efectul bandei asupra navei (203). — 5. Acţiunea hulei şi valurilor 


asupra navei (203). 


Capitolul XVI. Calitățile manevriere ale navelor cu propulsie mecanică . 


1. Generalităţi (204). — 2. Variația vitezei la schimbarea numărului de ro- 
taţii (204). — 3. Efectul încărcătunii (205). — 4. Efectul vîntului asupra 
navelor (205). 


“Capitolul XVII. Plecarea navelor cu propulsie mecanică . 


1. Măsuri în vederea plecării (208). — 2. Plecarea de la ancoră. Virarea 
ancorei (209) — 3. Descurcarea ancorelor prinse într-un cablu sub- 
marin (210). — 4. Intoarcerea (evitarea; pe loc (211). — 5. Intoarcerea 
pe ancoră (213). — 6. Plecarea cu pupa legată (213). — T. Plecarea pe 
mare rea (214). — 8. Plecarea de la geamandură (214). — 9. Plecarea 
cînd nava este legată la geamanduri la prova şi pupa (215). 


“Capitolul XVIII. Nava cu propulsie mecanică în mare . 
1. Generalităţi (215). — 2. Om la apă (217). 


Capitolul XIX. Comentarii asupra regulilor de drum . 


l. Generalități (220). — 2. Nave stopate şi nave avînd viteza înapoi (222). — 
3. Remorchere (222). — 4. Nave nestăpine pe manevră (223). — 5. Încru- 
cişarea drumurilor a două nave (223). — 6. Manevra pe vizibilitate bună 
(224). — 7. Semnale de ceaţă (221). — 8. Navigaţia pe timp de ceaţi 
(225). — 9. Manevra pe timp de ceaţă în caz de risc de coliziune (226).— 
10. Reguli de drum între veliere (226). — 11. Pericol de coliziune între 
două nave cu propulsie mecanică (227). — 12. Cazul cînd nava obligată 
mu. mancvrează (229). — 13. Manevra în cazul unei coliziuni iminentă 
(229). — 14. Riscul de coliziune în momentul unei volte (230). — 15. Cum 
trebuie să se manevreze pentru evitarea unci coliziuni (231). — 16. Navă 
care ajurtze o altă navă (231). — 17. Nave cu propulsie mecanică într-o 
trecere periculoasă (232). — 18. Ambarcaţiuni de pescuit avind sculele 
de pescuit la apă (232). — 19. Comportarea navelor în prezența navelor 
de război (233). — 50. Diverse lumini şi semnale specifice navelor cu 
o misiune specială (233). 


Capitolul XX. Manevra navelor cu propulsie mecanică, pe mare rea 


1. Valuri și hulă (234). — 2. Circulaţia apei în valuri (235). — 3. Ca- 
racteristicile valurilor (235). — 4. Efectul fundurilor mici (236). — 5. Nava 
pe valuri (236). — 6. Măsuri de luat pe timp rău (237). — 7. Drumul şi 
viteza pe mare rea (238). — S. Marea din prova (238). — 9. Marea dina- 
poia traversului (238). — 10. — Marea din pupa (239). — 11. Ocolirea 
timpului rău (939). — 12. Capa (239). — 13. Ancoră de furtună (241). -- 
14. Calmarea valurilor cu ulei (242). — 15. Modul de utilizare a uleiu- 
lui (243). — 16. Reguli pentru filarea uleiului (243). 
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Capitolul XXI. Ancorarea . . . . . . . 


1. Calitățile unui ancoraj (216). — 2. Ancorarea cu o singură ancoră 
247). — 3. Pregătirea ancorării (248). — 4. Aterisarea (248). — 5. Anco- 
Tarea (248). — 6. Nava la ancoră pe timp rău; (253). — 7. Filarea lanţului 
(254). — 8 Sisteme de ancorare 4254). — 9. Utilizarea mașinilor pentru 
micșorarea eforturilor lanțurilor (254). — 10. Ambosarea (255). 
Capitolul XXII. Afurcarea . . . . . . . a, ide te 
1. Generalităţi (256). — 2. Manevre de fundarisire a ancorelor (257). — 
3. Manevra cu chei de afurcare (258). — 4. Reguli practice pentru afur- 
care (259), — 5. Dezafurcarea (261). — 6. Descurcarea lanțurilor (262). 
Capitolul XXIII. Legarea la geamandură. . . . . . . . îi ză d 


1. Generalităţi (263). — 2. Pregătirea manevrei (263). — 3. Lăsarea bărcii 
la apă (964). — 4. Legarea (264). 


Capitolul XXIV. Manevre de port. . . . .. ......- 


1. Accesul în porturi (266). — 2. Diferite semnale folosite (266). — 3. Pi- 
lotajul (267). — 4. Manevre (263). — 5. Pregătiri pentru manevră (269). — 
6. Minuirea parimelor pe punte (270). —.7. Efectul parîmelor (271). -— 
8. Acostarea (278). — 9. Acostarea cu fundarisirea unei ancore (273). — 
10. Acostarea la cheu pe vint (274). — 11. Acostarea pe vînt, fundarisind 
şi o ancoră (277). — 12. Acostarea pe curent (278). — 13. Plecarea (279). — 
14. Plecarea pe calm (279). — 15. Plecarea pe vint (281). — 16. Lega- 
rea (288). — 17. Manevre în parime (284). — 18. Manevre cu remorche: 
re (285). 


Capitolul XXV. Manevra în curent, fluvii şi canale. . . . . . . . . - 


l. Manevre în curent (286). — 2. Intrarea în port (287). — 3. Manevra 
de intrae în pori cu curent din prova (287). — 4. Manevra de intrare 
într-un porl, cînd intrarea este în direcţia curentului (288). — 5. Manevra 
pe fluvii şi canale (289). — 6. Efectul de sugere (289). — 7. Intoarceri 
pe fluvii (292). — 8. Acosiarea şi legarea (293). 


Partea a patra 


Manevra navelor cu vele 


Capilolul XXVI. Vintul, efectele sale și manevra vergilor şi velelor 


1. Vintul navei, vîntul. adevărat şi vintul aparent (294). — 2. Aliuri (294. 
— 3. Efectul vîntului asupra velelor (287). — 4. Efectele velelor asupra 
navei (299). — 5. Braţarea (299). — 6. Manevra. vergilor şi a velelor (301). 
7. — Personalul de manevră (301). — $. Adunarea echipajului la posturile 
de manevră velelor (302). — 9. Strîngerea şi legarea velelor (302). 


Capitolul XXVII. Manevra navelor cu velatura pătrată . . . . . . . . 
1. Plecare (305). — 2. Nava cu vele pătrate în mare (904). — 3. Nava cu 
vcle pătrate pe timp rău (307). — 4. Diferite moduri de a sta la capă 


(505). — 5. Fuga înaintea vîntului (309). — 6. Manevra pe grenuri (310) — 
7. Sosirea (310). 


Capitolul XXVIII. Manevra velierelor cu velatura aurică. . . . . . . . 
1. Plecarea (311). — 2. Nava cu vele aurice în mare (9312). — 3. Volta în 
vint (313). — 4. Volta sub vînt (314). — 5. Pana (314). — 6. Nava cu 
vele aurice pe timp rău (314). — 7. Fuga înaintea viîntului (314). — 


5. Sosirea (315). 
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Partea a cincea 
Remorcarea 


Capitotul XXIX. Remorcarea navelor . Ze de ha 


1. Generalităţi (316). — 2. Remorchere (317). — 3. Remorca (317). -- 
- 4. Legarea remorcii (318). -- 5. Luarea la remorcă (320). — 6. Plecarea 
(323). — 7. Ancorarea (326). — 8. Reinorcarea la ureche (326). — 9. Re- 
morcarea  hidroavioanelor (527). — 10. Ambarcarea combustibilului în 
mare (330). 


Partea a şasea 
Nauiragii. Gaură de apă. Incendii 


Capitolul XXX. Salvarea echipajelor navelor nauîragiate . . . . . . . . 


1. Generalităţi (332). — 2. Manevra bărcilor (332). — 3. Salvarea naufra- 
i giaților aflaţi în apă (334). 


Capitolul XXXI. Aruncarea la coastă. Abandonarea navei 


1. Aruncarea la coastă. Generalităţi (335). — 2. Manevra de aruncare la 
coastă (335). — 3. Salvarea echipajului (356). — 4. Abandonarea navci 
(337). — 5. Mijloace de salvare (337). — 6. Executarea abandonării (341). 


Capitolul XXXII. Gaură de apă... . ... . 


1. Efectele unei găuri de apă (342). — 2. Compartimentarea navelor 
(343). — 3. Mijloace de astupare a găurilor de apă (347). — 4. Repararea 
unei găuri de apă cu ajulorul chesoarelor (350). 


Capitolul XXXIII. Incendiu la bord. . . . . . . 


1. Generalilăţ: (351). — 2. Incendiu în mare (358). — 3. Incendiu la 
ancoră (353). — 4. Incendiu la bordul unui velier (354). — 5. Incendii 
datorite autoaprinderii cărbunilor (354). — 6. Diferite incendii la bord (854). 


Capitolul XXXIV. Scoaterea de pe uscat .. . . , e a En 


1. Generalităţi (355). — 2, Scoaterea de pe uscat a unei nave fără gaură 
de apă (356). — 3. Scoaterea de pe uscat a unei nave cu gaură de apă 
(357). — 4. Determinarea şi micşorarea presiunii asupra fundului (359). — 
5 Mijloacele necesare pentru scoaterea «de pe uscat (359). — 6. Scoaterea 
de pe uscat prin remorcare la ureche (362). — 7. Măsuri de luat după 
scoaterea de pe uscat (362). 


Capitolul XXXV. Semnaiizarea pe mare. . . . i 
]. Generalități (363). — 2. Codul internaţional de semnale (363). -- 
3. Procedura de semnalizare (366). — 4. Semnalizarea luminoasă şi acus- 


tică (367). — 5. Semnalizarea cu braţele (367). 
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Indrumător marinăresc 


Planșa II. Luminile navelor 


1. Navă cu propulsie mecanică cu o lungime ma. mare de 45,75 m 


Lumini albe la catarg; lumină verde în tribord; 
lumină roşie în babord; lumină albă în pupa. 


Poartă luminile din borduri (roşu babord şi 
verde tribord) fiecare vizibilă la 10 carturi (din 
prova pînă la două carturi înapoia traversului). 


La arbori poartă cîte o lumină albă cu sec- 
tor 20 carturi (10 carturi în fiecare bord). Lu- 
mina de la arborele mare este mai sus decît aceea 
de la trinchet (Reg. 2 a). 

La pupa (Reg. 10) poartă o lumină albă cu 
sector 12 carturi (6 carturi în fiecare bord). 


Văzută din Văzută din 
pupa prova 


Văzută din babord 


2. Navă cu propulsie mecanică cu o lungime mai mică de 45,75 m sau navă sub 40 t 


Văzută din babord Văzută din prova Văzută din tribord 


Navele cu propulsie mecanică mai mici de 45,75 m poartă aceleaşi lumini ca acelea de 
lungime mai mare de 45,75 m, cu 'excepţia luminii albe de la arborele mare pe care nu o 
poartă (Reg. 2). 

Navele sub 40 t pot purta un felinar combinat roşu şi verde în locul luminilor din 
borduri (Reg. 7). 


Planşa II (urmare) 


3. Remorcher remorcind o navă in pupa 


Văzut din tribord Văzut din prova Š Väzut din babord 


Remorcherul poartă luminile din borduri şi două lumini albe una sub alta, vizibile din 
prova pînă la două carturi înapoia traversului. În pupa coșului are o mică lumină albă ca reper 
pe care guvernează nava remorcată (Reg. 3). 

Poate purta şi o lumină albă la arborele mare. 

Nava remorcată poartă numai luminile din borduri şi lumina din pupa (Reg. 3. şi 10). 


4. Remorcher care remorchează mai mult de o navă sati hidroavion și cu remorcă mai 
lungă de 183 m 


Văzut din tribord Văzut din prova E Văzut din babord 


Poartă la catarg trei lumini albe pe aceeaşi verticală. Celelalte lumini sînt identice cu 
ale remorcherului cu remorcă mai scurtă de 183 in. 

Poate purta şi o lumină albă la arborele mare. 

Navele remorcate poartă luminile din borduri. Remorcherul poate purta în locul luminii 
din pupa, o lumină mică pe care guvernează nava remorcată. Ultima navă trebuie să poarte 
însă lumina din pupa (Reg. 5 şi 10). 


Planşa IL (urmare) 


5. Remorcher impingind nave 


Remorcherul poartă luminile prescrise de Reg. 3. Nava împinsă poartă luminile din 
borduri. Dacă remorcherul împinge mai multe nave, numai nava din cap poartă luminile din 
borduri (Reg, 5,b). 


6. Navă nestăpină pe manevră in mers dar fără viteză 


Poartă două lumini roşii cu sector 32 carturi 
situate una sub alta (Reg. 4,2). 


7. Navă nestăpină pe manevră, avind viteză 


În afară de luminile de mai sus, poartă luminile 
din borduri. 


8. Navă cablier, sau navă hidrografică, sau navă de balizaj 


Poartă trei lumini verticale roșu-alb-roșu. Dacă 
au viteză ele poartă şi luminile din borduri (Reg. 4,c). 


Planşa Il. (urmare) 


9. Navă cu vele în mers. 


Poartă numai luminile din borduri şi lumina din 
pupa (Reg. 5,2). 


Poartă o lumină albă deasupra unci lumini roşii, 
ambele vizibile pe tot orizontul, luminile din borduri 
şi lumini intermitente (Reg. 8,b). 


Arată o lumină albă vizibilă pe tot orizontul și 
a doua lumină albă, în direcţia sculei de pescuit 
(Reg. 9,c). 


12. Navă pescuind cu plase sau cirlige, întinzindu-se pe o distanță mai mare de 
153 m 


Poartă trei lumini în triunghi cu virful în sus, 
iar dacă are viteză, şi luminile din borduri (Reg. 


a). 


Planșa IL (urmare) 


13. Trauler pescuind cu traulul (plasă de jund) 


Văzut din babord Văzut din prova Văzut din tribord 


Poartă un felinar tricolor arătînd lumina albă de la prova pînă la 2 carturi în fiecare 
bord, lumină verde în tribord şi roşie în babord de la 2 carturi din prova pînă la 2 carturi 
înapoia traversului, în bordul respectiv. Sub acest felinar poartă o lumină albă vizibilă pe tot 
orizontul (Reg. 9,e). 


14. Luminile navelor ancorate 


a — navă cu o lungime mai mare de 115,75 m; b — navă cu o lungime mai mică de 45,75 m. 


Navele cu o lungime mai mic de 45,75 m poartă la prova o lumină albii cu sector 32 
curturi. Navele mai lungi de 45,75 m poartă a doua lumină similaă la pupa (Reg. 11) 


15. Hidroavion lu ancoră 


Hidroavioanele cu o lungime mai mare de 4573 m 
poartă două lumini albe vizibile pe tot orizontul 
(Reg. 1l,gj. Dacă are şi anvergura peste 45,75 m, 
mai poartă în plus cîte o lumină albă la extremită- 
tile aripilor. 


Planșa Il. (urmare) 
PCIE RI DIN ON N a e PR in NI N d dig ii AER i ăla 
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16. Hidroavion în mers pe apă 


Poartă lumini asemănätoare navelor (Reg. 2b şi 10). 


17. Navă pusă pe uscat 


Poarlă luminile de ancoră şi luminile roşii de 
navă nestăpînă pe manevră (Reg. lle şi h) (Se 
aplică şi la hidroavioane). 


Planșa III. Semne de zi 


1. Navă cu vele mergind cu vele și cu mașină: 


Poartă la prova un con negru cu virful în sus 
(Reg. 14). 


Poartă două bule negre una sub alta (Reg. 4,a 
şi b). (Se aplică şi la hidroavioane) 


Poartă trei bule negre una sub alta (Reg. 11,0). 


Poartă ziua două bule roşii avînd între ele un 
bicon alb (Reg. 4,c). 


Planșa III. (urmare) 


5. Navă pescuind cu plasă sau cirlige: 


Poartă un coş (paner) în locul cel mai vizibil. 
(Reg 9c) 


Dacă este la ancoră poartă şi bula de ancoră. 
(Reg 9c). 


Dacă scula de pescuit este mai lungă de 153 m, 
trebuie să poarte un con negru cu virful în sus 
(Reg. 94). 


Traulerele arată numai coşul (Reg. 9e). 


Planşa 1V. Semnale de ceață 


1. Navă în mers 


“Á 


Avînd viteză: Un sunet lung la douä Tără viteză: Două sunete lungi lu 
minute interval. două minute interval. 


2. Remorcher remorcind o navă 


Un sunet lung urmat de două sunete la două minute interval 


3. Nave cu vele 


Murele la tribord: Murele la babord: Vînt dinapoia traversului: 
1 sunet la interval de l min. 2 sunete la interval de l min. 3 sunete la interval de 1 min. 


Planşa V. Balizajul internațional* 


A. Sistemul lateral 


Semnificația 


Geamandura sau şcondrul 


Semn geamandură sau școndru 


Bifurcare | Joncţiune 


Observaţii şi carac- 
teristicile luminii 
(dacă există) 


Șenalul 
principal 
la tribord 


Şenalul 
principal 
la babord 


Amîndouă 
șenalele 
de egală 
importanţă 


Geamandură 
de tribord 


Geamandură 
de babord 


Mijlocul 
şenalului 


I F 


+} 


Lumini albe sau 
roşii, dar dis- 
tincte de ale 
geamandurilor 
de iriburd şi 
babord 


Semnele facultative, 
Lumini 1, 3 sau 5 
sclipiri albe. 


Semnele facultative. 
1 — 4 sclipiri ruşii sau 
2, 4, 6 sclipiri albe 


Forma geamandurii 
facultativă, dar dife- 
rilă de con, trunchi 
de con sau sferă. 
Semnele facultative, 
dar diferite de con, 
cilindru sau sferă. 

Lumina diferită de 
celelalte lumini ale 
șenalului. 


*) După Kărsten. Nautisches Taschenbuch, Fachbauchverlag — Leiptzig — R. D. Germană. 
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Planşa V. (urmare) 


B. Sistemul cardinal 


Cadran nord 


Alb cu număr 

de sclipiri sau 
ocultații fără 

soţ 


Cadran sud 


Roşu sau alb cu 
număr de scli- 
piri sau ocul- 
taţii cu soţ 


S 


Caracteristicile 


luminii 


Cadran est 


Alb sau roşu cu 
număr de scli- 
piri sau ocul- 
taţii fără soț 


Cadran vest 


Alb cu număr 
de sclipiri sau 
ocultații cu soţ 


Semnificaţia | 


Aterizare 


Pericol izolat 


Trecere de la sistemul 
lateral la cel cardinal 


Ancoraj de carantină 


Scurgeri de canale şi 
zone pentru depus 
materiale dragate 


Zone periculoase 
(exerciţii, ii ageri 
etc.) 


C. Geamanduri speciale 


Geamandura 
sau şcondrul 


Semne 


$99 


Observaţii şi caracteristi- 
cile luminii (dacă există) 


Forma facultativă 
Semne facultative 
Lumina faculiativă, dar 
nu lumină îixă 


Selipiri albe sau roşii 


Forma geamandurilor 
facultativă. Semnele fa- 
cultative fără a da loc la 
confuzii 


Forma facultativă fără a 
da loc la confuzii 


Forma facultativä 


Forma facultativă 


Planșa V. (urmare) 


D. Balizajul epavelor 
a) Sistem lateral 


ry Geamandură sau 
Semnificația şcondru 


al 


Caracteristicile luminii 


Semne (dacă există) 


Tribord 


4 3 sclipiri verzi 


Babord +] | 2 sclipiri verzi 
Se poate lăsa în 
amîndouă bordurile 1 sclipire verde 


b) Sistem cardinal 


K 
K 


*) Aceste semnale se pot face şi în alfabetul Morse. 


Planşa VI. Paviloanele codului internațional de semnale 


J 


Fac probe de viteză 


Încärcare sau descăr- 
care de explozivi 


Da 


Menţineţi-vă la distan- 
tă de mine. Manevrez 
cu greutate 


Viu la tribord 


Sînt avariat. Comuni- 
cați cu mine”) 


Am nevoie de pilot 


Am pilot la bord 


Viu la babord 


Vă transmit un mesaj 
cu brațele 


K 


S 


T 


Stopaţi imediat nava 
Dv.*) 


Stopaţi. Am să vă 
comunic ceva 
important*) 


Amr medic la bord 


Nu 


Om la apă*) 


In port*) 

Toate persoanele tre- 
buie să se prezinte la 
bord, nava fiind gata 
a lua marea. 


In mare*) ` 
Luminile Dv. sîn 
stinse’ sau ard prost 


Nava mea este sănă- 
toasă şi cer liberă 
practică 


Nu mai am viteză. 
Puteţi trece cu pre- 
cauţie pe lîngă mine 


Maşinile mele merg cu 
toată forța înapoi 


Nu treceţi prin prova 
mea 


U Mergeţi spre pericol) 


V Am nevoie de ajutor*) 


w Am nevoje de ajutor 


mediza!*) 


Încetaţi ceea ce inten- 


X ționaţi a face şi faceți 


atenţie la semnalele 
mele 


Y- Am poştă la bord 


Z Chemarea stațiilor de 


semnale de la uscat*) 


Repetitorul I 
Repetă primul pavilion al 
seriei 


Repelitorul II 
Repetă al doilea pavilion 
al seriei 


Repetitorul III 
Repetă al treilea pavilion 
al seriei 


Flamura codului şi zărit 
Folosită cu zărit. Navele 
de război care semnalize- 
ază cu codul Internaţional 
o ridică tot timpul 
semnalizării 


til! 


Planșa VI. (urmare) 


*) Aceste semnale se pot face şi în alfabetul Morse. 


O 


Folosite pentru semnalizarea cifrelor 


Planşa VII. Semnalizarea cu braţele 


